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Editör 


İÇ UNUTMAM, ORTAOKUL ÇAĞLARINDA OLDUĞUM 90'LI 
yılların başlarında bir otomobil satın alır ve aradan bir yıl geçtikten 
sonra aynı otomobili iki, hatta üç katı fiyatına satardınız. Babamın 
6 sıfır atılmamış parayla 64 milyon TLye satın aldığı Mazda 626'yı 
2 sene sonra ikinci elde 250 milyon TLye sattığını hatırlıyorum. O 
dönemdeki yüksek enflasyon otomobil fiyatlarının sürekli olarak art- 
masına neden oluyordu. Ülkemizde bugün daha düşük bir enflasyon 
olsa da, otomobil fiyatları son bir yıldır çok hızlı bir şekilde artmaya başladı. Artan vergiler 
ve döviz kurlarındaki yükselişten kaynaklanan bu durum, gelir seviyesinde aynı oranda artış 
olmayan insanımızın bir otomobil satın almasını her geçen gün biraz daha zorlaştırıyor. 

Geçtiğimiz yılın bu zamanlarında premium bir markanın kompakt sınıf modelini gözüme 
kestirmiştim. Baz versiyonu yaklaşık 110 bin TL olan bu otomobilin fiyatı, ÖTV düzenlemesi 
ile 145 bin TLye çıkmıştı. Bugün ise aynı otomobil artan kurlarla birlikte 180 bin TLnin 
üzerinde baz fiyat etiketine sahip. Başka bir örnek vermem gerekirse; 2018 yılının Mayıs 
ayında yeni bir kompakt SUV için düzenlenen basın lansmanında, otomobilin ülkemizdeki 
satış fiyatının yaklaşık 122 bin TL olacağı açıklanmıştı. Aradan geçen beş ayın ardından aynı 
modelin baz fiyatının 170 bin TL olduğunu görüyoruz. Bu fiyatlar otomobil markalarını 
oldukça zorluyor. Çünkü otomobil müşterisinin geliri aynı oranda artmıyor. Mevcut durumda 
ancak vergi oranlarındaki bir düzenleme pazara hareket getirebilir. 

Bizim tarafta, yani basılı otomotiv mecralarında da durum pek iç açıcı değil. Döviz kur- 
larından dolayı baskı ve lisans maliyetlerimiz sürekli olarak artıyor. Ayrıca bazı markaların 
da, birçoğu lisanslı olan basılı otomotiv dergilerine gereken önemi göstermedikleri, nitelik 
yerine niceliğe odaklanarak bütçelerini influencer'lara kaydırdıkları görülüyor. Üzülerek söy- 
lüyorum ki, bu gidişle dergilerin büyük bölümü, özellikle de yüksek lisans bedelleri ödeyen- 
ler, önümüzdeki yıl raflardan inmek zorunda kalacaktır. Peki ya sonra ne olacak? Markalar 
iletişimlerini sürekli olarak çoğalan influencer'lar ve bloggerlar ile yürütmek zorunda kala- 
cak ve yanlış bilgiler havalarda uçuşacak. Ben de pek çok meslektaşım gibi bir konuda hiç 
mütevazı olamayacağım; otomotiv sektöründe en doğru bilgiyi ancak otomobil dergilerinden 
edinebilirsiniz. Bir markanın lansmanına katılan ve ardından modelin ismini bile düzgün 
yazamayan çok sayıda internet fenomeni veya influencer olduğunu biliyoruz. Tabii hepsinin 
hakkını yememek lazım, işini iyi yapanlar da yok değil, ancak onlar da bir şekilde dergicilik 
kökenli veya dergi bağlantılı. Bu yüzden, geçmişi 90'lı yıllara uzanan gerçek otomobil yayın- 
cılığının, yani dergiciliğin öneminin yeniden kavranması gerektiğini düşünüyorum. Böylece 
bilgiler doğru bir şekilde aktarılmaya ve keyifle okuduğunuzu düşündüğümüz özel içerikler 
yaşamaya devam edebilir. Bir tabir vardır; "Content is everything", yani "İçerik her şeydir!" 
Tüm okuyucularımıza keyifli bir ay dilerim... 


Bahadır Bektaş Editör (©Babektas) 
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KONULAR | DİĞERLERİ İZLENİMLER 
056 005 038 
 FERRARI 812 SUPERFAST | HABERLER MERGEDESİHEN 500 
812 bg gücündeki V12 motorlu Superfast'in Aston Martin DBS Superleggera, 
direksiyonuna geçiyoruz BMW 8-serisi Coupe, Volvo S60 042 
066 014 MITSUBISHI ECLİPSE CROSS 
ÖZEL SERİ FERRARI'LER | LANSMAN DEĞ 
En ekstrem Ferrari modelleri; 360 Challenge Honda Civic 1.6 i-DTECA/T, Honda CRV, 
Stradale, 430 Scuderia ve 458 Speciale bir arada Skoda Fabia, Peugeot 508 & Rifter HYUNDAI KONA 
074 032 050 
FERRARI 488 PISTA | NISSAN ÇASHÇA! DACIA DUSTER 
Özel Ferrari'lerin en yenisi 488 Pista aynı Nissan'ın segment lideri kompakt SUV 
zamanda en iyi de olabilir mi? modeli Gashgai'yi inceliyoruz 052 
084 | 090 CITROEN C4 CACTUS 
SWIFT SPORT VS FIESTA ST LINE RÜYA SÜRÜŞ 054 
140 bg gücündeki sportif Swift, Ford'un Gürül gürül bir V8e sahip olan Brabham BT62 
3-silindirli sportif Fiesta'sı ile buluştu bu ayki rüyamızı süslüyor SUZUKI VITARA S 
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YENI BİR ASTON MARTIN'E HAZIR MIYIZ? 
Elbette hazırız. O halde Vanguish Sin yerini alan 
ve Vantage ile DB1I'in ortasına konumlandırılan 
DBS'e merhaba deyin. Hoş, yakın zamanda yeni 
bir Vanguish'in tanıtılacağı söyleniyor, bakalım 
neler olacak... 

Aston Martin, DBS Superleggera modelini 
bir “süper GT' olarak tanımlıyor. Bunun anlamı 
otomobilin DBTI'deki GT genleri ile Vantage'ın 
süperspor genlerini bir araya getiriyor olması. 725 
bg güç, 340 km/s maksimum hız ve alüminyum ile 
karbon fiber yoğunluklu mimari, bizlere bu şeyin 


bir GT'den çok süperspor olduğunu düşündürüyor. 


Daha önce Vanguish S ve DBS (2008-2012) 
tarafından idare edilen rekabet artık yeni DBS'in 
omuzlarında ki, artık rakipler hiç olmadığı 
kadar dişli. Bentley Continental GT, Ferrari 812 
Superfast, Mercedes-AMG S63 (veya 12 silindir 
delileri için S65)... Bu sınıfın satış adetleri küçük 
olsa da, müşterilerin vahşi bir GT otomobilinden 
beklentileri hiç de küçük değil. 


MOTOR & ŞANZIMAN 


DB1'de kullanılan 5.2 litrelik güç 
ünitesinde yapısal bir değişikliğe 
gidilmemiş. Yeni bir yazılım ve yenilenen 
emme ve egzoz sistemleri Aston'un ekstra 
115 bg güç ve 200 Nm tork üretmesi için 
yeterli olmuş. 'DBIV'i hazırlarken motordaki 
potansiyelin farkındaydık ve DBS için bu 
potansiyelin bir kısmını daha kullanıma 
aldık, diyor Aston Martin'in şef mühendisi 
Matt Becker. 

Potansiyel demişken verilere göz atalım: 
6500 d/d'de 725 bg, 1800 d/dile 5000 d/d 
aralığında 900 Nm, 3.4 saniyelik 0-100 
zamanı ve 6.4 saniyelik 0-160 zamanı. 

ZF imzalı yeni şanzımanın son dişli oranı 
Vantage'da olduğu gibi kısaltılmış. Sınırlı 
kaydırmalı mekanik diferansiyel ve tork 
vektörleme ise standart. 


Aston Martin DBS Superleggera 


TASARIM & AERODİNAMİ 


DBS'in gövdesinde sadece camlar ve 
kapılar DBTI ile aynı. Gövdenin kalan tüm 
detaylarında daha akıcı, daha alçak ve 
daha geniş bir tasarım dili ön plana çıkıyor 
ki, Marek Reichman imzalı bu tasarımın 
motorla ilgili soğutma ihtiyacına verdiği 
cevaplar muhteşem. Öyle ki Aston'un yeni 
tasarım anlayışı bizlere hiç bu kadar güzel 
görünmemişti. 

C sütunlarında ve arka kanadın orada yer alan 
açıklıklar vasıtasıyla havayı otomobilin gövdesine 
yönlendiren Aeroblade Il sistemi ilk kez DBTI 
ile tanıtılmıştı. DBS'te de yer alan bu detay 
otomobilin maksimum süratteki yere basma 
kuvvetine 180 kg katkı sağlıyor. Ön splitter ve 
ön ızgara ise motor ve frenler için soğutma 
ihtiyacına destek olmasının yanında havanın 
arkadaki çiftli difüzöre erişmesini de sağlıyor. 
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Üstte solda: Önde 410 mm, arkada 360 mm ölçüsünde olan karbon seramik frenler 
Vantage'dan alınmış. Üstte sağda: Kabinde bolca kişiselleştirme seçeneği mevcut « d | 
ŞASİ & FRENLER “ İÇ MEKAN ÖZELLİKLER 
- DBS'in gelişim sürecinde Aston mühendisleri Aston.Martin'in yeni tasarım dilinin evrimi Motor | V12, 5204 cc, twin-turbo . 
DBI1'in GT kanıyla Vantage'ın süperspor kanını gövdede hissedildiği gibi iç mekanda da Güç 725 bg © 6500 d/d Bi 
biraraya getirmeyi hedeflemiş. Bu çalışmalar hissediliyor. DBS Superleggera'nın sade Tork 900 Nm © 1800-5000 d/d g 
kapsamında gövdenin arka kısmı'sıkılaştırılmış, kabini bir şekilde Vantage ve DBI1'den Ağırlık 1693 kg (kuru) 
N - gövde yüksekliği-5 mm düşürülmüş, kamber ayrılmayı başarıyor. Güç/ağırlık 429 bg/ton (kuru) « 
e. , çaçısıartırılan.süspansiyon geometrisi modele « Sports.Plus.isimli spor koltuklar, 0-100 km/s 345n 45 N 
z* .: özgü hazırlanmış ve bushing geometrisi çekiş direksiyon ve gösterge pâneli DBS için Makshız 340 km/5 M ” 
- gücünü'artırmak için yenilenmiş. « yeniden tasarlanmış bazı'detaylar. Deri “ Baz fiyat » 225.000 Sterlin (UK) 
- ©» Adaptif süspansiyonlar GT, Sport ve Sport. ve  alkantara bu tarz bir otomobilin kabini «Satış tarihi (“ Sonbahar- 2018 > 
pe Plus olmak'üzere üç farklı mod sunuyor: Motor: için vazgeçilmez unSurlar. Piyano siyahı; , - - “e ' 
.. ar. » Külakları sıkılaştırılmış: direksiyon yazılımı ise. kaplamaların standart sunulduğu kabinde ** — “ . yi” “m .. . r 
ww 8 da i tepkiler için elden geçirilmiş"Önde 410 ” « müşteriler emniyet kemeri renginden iz, ni & ” ” » , 
Ter > “mm, arkada ise 360'mm'ölçüsündeki karbön' © “ koltuk derisi desenine kadar bilg detayı “> ü ; 7 S dr. 
. , “seramik frenler Vantage' dan alınmış, ancak —. kişiselleştirebiliyor. . — da ir ye N a vi“ eğ . 
er V sırasıyla altı ve dört pistonlwolân kaliperler" v “Ayrıca içimekanın an e A, » bi ei ç . ur. 4 va «a 
"a DBS'e özel'ölarak hazılanmış. Önde 265/35, “ alan deri döşemelerin yerinekarbon fiber” K > — Kaği "2 e, 
e )“ “arkada 305/30 ölçülü Yl Pszero EE Parçalar satın almanin mümkün oldüğunü. dde * m di e Neiğ . p 
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Türünün “X” örneği. 
Yeni X-Class. 


Pick-up dünyasının sınırlarının ötesine hiç kimse geçmemişti. Ta ki o keşfedilene kadar... 
Konforuyla zarif, gücüyle agresif. Zıtlıklardan doğan bir başyapıt. 


WWWw.turununxornegi.com 
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Mercedes-Benz 


Aracın özellikleri, ilandaki görselden farklılık gösterebilir. 
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BMW 8-serisi Coupe 


M850i, 911 Carrera 4 GTS ve Mercedes S560 Coupe müşterilerine göz dikiyor 


BMW 8-SERİSİ YİRMİ YILLIK ARANIN 
ardından yeniden karşımızda. Burada 
gördüğünüz coupe model serinin ilk modeli 
olmakla birlikte, önümüzdeki dönemde 
convertible ve dört kapılı Gran Coupe 
gövdeler aileye katılacak. Ayrıca M8'in her üç 
gövde tipi için sunulacağını da ekleyelim. 

Şimdilik sadece iki kapılı ve sabit tavanlı 
versiyonu ile satışta olan 8-serisi, dinamik 
tarafı ağır basan bir GT arzusundaki 
müşteriler için pazarlanıyor. Lansman 
modellerinin en üstü olan M850i xDrive 
dinamik tarafta 911 Carrera 4 GTS'i, konforlu 
tarafta ise Mercedes-Benz 5560 Coupe'yi 
hedefliyor. Ayrıca fiyatlandırma açısından 
biraz daha yukarıda kalan Aston Martin 
DBTI V8'in de rakipler grubuna girebileceğini 
düşünüyoruz. Bakalım 8 Serisi rakiplerini alt 
etmek için neler sunuyor. 


r 


EA AN 


EE 
ÖZELLİKLER (M8501) 


Motor V8, 4395cc, twin-turbo 
Güç 530 bg © 5500-6000 d/d 
Tork 750 Nm 0 1800-4600 d/d 
Ağırlık 1890 kg 

Güç/ağırlık 281 bg/ton 

0-100km/s 3.7 sn (iddia edilen) 
Makshız 250 km/s (limitli) 

Baz fiyat 100.045 Sterlin (UK) 
Satış tarihi Ekim-2018 
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(© MOTORLAR © ŞASİ 
Lansmanla birlikte iki model sunuldu: 840d Yeni 8-serisinde hafiflik ve mukavemet 
xDrive ve M850i xDrive M Performance. İkinci için çeşit çeşit materyal ve teknoloji bir 
otomobilde BMW'nin kendisini çoktan kanıtlamış arada yer alıyor. Birçok gövde paneli ile 
olan çift turbo beslemeli 4.4 litrelik V8 makinesi ön ve arka kısımdaki çarpışma mimarisi 
yer alıyor. M850i, 530 bg'lik güç değeriyle M5'in 70 alüminyumdan oluşurken, şaft tüneli ise 
bg gerisinde kalsa da, 750 Nm'lik tork değeriyle M karbon fiberden imal edilmiş. Tüm bu 
departmanının canavarını yakalıyor. Önümüzdeki önlemlere rağmen M850i tam 1890 kg'lik 
dönemde ortaya çıkacak olan M8'in her türlü bir canavar. 
performans açığını kapatacağı ise aşikar. Söz konusu ağırlık verisinde BMW'nin 
840d'nin 3.0litrelik dizel motoru 740d elindeki tüm şasi teknolojilerini 8-serisi için 
modelinden alınmış. 320 bg güç üreten bu motorun seferber etmesinin payı büyük. xDrive dört 
tork değeri ise 1750 d/d ile 2250 d/d aralığında 680 tekerlekten çekiş, arka tekerlek yönlendirme 
Nm. 0-100 hızlanmasını 4.9 saniyede tamamlayan sistemi ve aktif burulma önleyici, bu 
840d, M850i'nin 1.2 saniye gerisinde kalıyor. teknolojilerin en kıymetlileri... Bu arada 
Maksimum hız ise, her iki model için de 250 M850i'nin Mercedes 5560 Coupe'den 110 kg 
km/s'de limitli. daha hafif olduğunu da hatırlatalım. 


66BMW, xDrive dört 
tekerlekten çekiş, arka tekerlek 

yönlendirme sistemi ve aktif 
burulma önleyici gibi elindeki 
tüm şasi teknolojilerini 8-serisi 
için seferber etmiş '.. 


BMW 8-SERİSİ COUPE 


e 


9) TASARIM 


Tasarım şefi Adrian van Hooydonk 
markanın amiral gemisinin tasarımında 
geleceğin 'ideal' BMW'sini işlemek istemiş. 
8-serisi bir i8 kadar dikkat çekici olmasa 
da çıplak gözle gayet çarpıcı görünüyor. 

LED veya opsiyonel lazer aydınlatma içeren 
farlar BMW tarihinin en ince tasarımlı 

ön farları. Ayrıca aşağı konumlandırılan 
böbrek ızgaraları iki parça değil, yekpare 

bir tasarıma sahip. Sadece bu iki detay bile 
8-serisinin gelecekteki BMW'lerle ilgili önemli 
ipuçları barındırması için yeterli. 

Tavanda hafif bir çift bombe vurgusu yer 
alıyor. Geleneksel coupe mimarisini güzelce 
yansıtan dış tasarım, dört kapılı coupe modasının 
hakim olduğu şu günlerde taze bir nefes gibi. 


7) İÇ MEKAN 


Kabinin genel olarak sadeleştirildiğini 
söyleyebiliriz. Özellikle de son 6-serisine 
kıyasla... BMW ise iç mekanda en önemli 
kaygıların kalite ve teknoloji olduğunu 
vurguluyor. Kalite demişken; ara konsolda 
yer alan kristal vites topuzu gerek tasarımı 
gerek dokunma hissiyatı ile bu değeri 
güçlendiriyor. Bu kısımdaki diğer detaylar 
ise geleneksel i-Drive kumandası ve şasi 
kontrolleri. 

Dozunda bir gösterişe sahip olan şık 
tasarımlı 8-serisinin kabini S-Serisi'ne 
kıyasla daha sürücü odaklı. Bunda orta 
konsolun hafifçe sürücüye dönük olması 
çok kiymetli ki, bu kısmın tıknaz formu 1989 
yılında tanıtılan orijinal 8-serisini andırıyor. 


yazıJORDAN KATSIANIS 
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RICHARD 
PORTER 


KÖŞE YAZARI 


Bu yıl evo'nun yirminci 
yaş gününü kutlamaya 
hazırlanırken, her ay 
ekipten bir kilit ismi 
soru yağmuruna tutuyor 
ve evo hatırlarını 


İlk evo hatıranızı paylaşır mısınız? 
evo'daki kariyerime editöryal işlere 
yardım etmek üzere başladım. Bu yüzden 
benim ilk hatıralarım dağ yollarında 
süratle yol alan süpersporlardan oluş- 
muyor. Eski ofisteyiz ve vakit geç olmuş. 
John Barker kendi sardığı sigarasını 
camın önünde tüttürüyor. Dickie Meaden 
köşe yazısını neden geciktirdiğiyle ilgili 
mazeretler sıralıyor. Harry Metcalfe ön 
kısımda boş kalan bir bölümü neyle dol- 
durabileceğimizi soruyor. Peter Tomalin 
ise minik radyosuyla birlikte, köşesinde 
işleri derleyip toparlıyor. Eski ve muhte- 
şem evo günlerim... 


evo için kullandığınız ilk otomobil 
neydi? 

Bir çeşit sportif Astra idi. Belki SRi. Açık- 
çası hatırlayamadım. Üretim öncesi bir 
modeldi ve konsol son halini almamıştı. 
Üzerinde donanım falan yoktu, ama 
nedense o otomobili kötü olarak hatırla- 
mıyorum. 


evo için gittiğiniz ilk lansman neydi? 


44. sayı için Audi A2'nin Almanya'daki 
lansmanına gitmiştim. Biliyorum, kıskan- 
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dınız. Ne de olsa direkt enjeksiyonlu ilk 
benzinli Audi modeliydi. Tabii türünün 
ilk örneği olmadığı malum... Çünkü 
türün ilk örneği 1954 Mercedes 300SL 
Gullwing'di ve ben o zaman lansmanlara 
katılmıyordum. 


En özel evo testinizi anlatır mısınız? 
Birkaç kez “evo Yılın Otomobili testleri- 
ne katılmıştım. Bu çalışmaların her biri 
güzeldir, çünkü güzel otomobilleri güzel 
yerlerde güzel insanlarla bir araya getirir 
ve akşamları güzel içkiler içilir. Şikayet 
edecek ne var? 


Peki en özel evo sürüşünüz? 

evo Yılın Otomobili 2014'te, altımdaki 
Jaguar F-Type R ile bir Ferrari 458 Scu- 
deria kovalıyordum. Güneş batıyordu ve 
bizler İskoç sınırına doğru yol alıyor- 
duk... Ayrıca bir diğer sürüşüm aceleyle 
yapılan şeylerin unutulmadığını kanıtlar. 
68. sayı için bir Elise'in içinde otoyol kul- 
lanmadan neredeyse tam gün boyunca 
yol almam gerekmişti ve bunun kötü bir 
fikir olduğunu anlamıştık. 


En kötü evo anlarınız? 

Bedford Autodrome Pisti'ndeydik ve bir 
911le inanılmaz biçimde önden kaymış 
ve tüm yeteneğimi o an kaybetmiştim. 
Hem de fotoğrafçının önünde! 77. sayı 
için Cayman ile 911i karşılaştırırken ya- 
şadığım bu hadisenin fotoğrafları devam 
eden dönemde “nden kayma nedir” baş- 
lıklı hikayelerde kullanıldı. Mazeretimi 
duymak ister misiniz, yoksa o fotoğrafı 


Altta: Porter, Porsche 997 Carreraile limitleri 
zorluyor. Yani kendi limitlerini... 


bir kez daha yayınlayacak mısınız? Ben 
de öyle düşünmüştüm... 


evo kariyerinizde sizi en çok hayal kı- 
rıklığına uğratan otomobiller nelerdi? 
Corolla T-Sport. Otomobil bir gün ofiste 
belirmiş ve kimse onu almamıştı. Açık- 
çası kimse bir Toyota istemeden marka 
yetkilileri bu otomobili uzun dönem test 
aracı olarak yollamanın iyi bir fikir olaca- 
ğını düşünmüştü. Corolla o kadar umut- 
suzdu ki, John Barker markayı aradı ve 
nazikçe otomobili geri almalarını istedi. 


Arkadaşlarınızın yazdığı en iyi 

evo hikayesi nedir? 

Henıy Catchpole'ün saçlı sakallı tarzına 
hayranım. Kendisinin 173. sayı için bir 
McLaren ile Atlas Dağları'na gittiği hika- 
ye muazzamdı. YouTube izleyicileri ona 
garibanın Jon Bentley'i diyor ama Henry 
bir şansı hak ediyor diye düşünüyorum. 


Geçmiş 20 yılda içinizde kalan bir 
otomobil oldu mu? 

64. sayı için hazırlanan “Ferrari Unicorns” 
hikayesi beni benden almıştır. Özellikle 
288 GTO'yu kullanan herkesi kıskanırım. 
Sonra otomobili kullanma fırsatım oldu 
ve kahramanlarımızla tanışmamamız 
gerektiğini anladım. Bilemezdim... 


Son olarak, geçmiş 20 yılda üretilen 
favori otomobiliniz nedir? 

Çok fena bir evo klişesi olacak ama ceva- 
bım bir Porsche: 997.2 GT3 RS. Gücü, 
keskinliği, hissiyatı ve enerjisiyle aradı- 
gımız her şeyin bir araya gelmiş haliydi. 
Ayrıca önden kaymadığı için çok mutsuz 
olmuştum. Ha ha ha! 


YENİLİK 


yazıJORDAN KATSIANIS & STUART GALLAGHER 


Polestar tarafından geliştirilen S60'ın hedefinde AMG ve Audi Sport var 


Yeni Alfa Romeo 8C ve GTV 2022'yi bekliyor 


Alfa Romeo mevcut Giulia ve Stelvio 
modellerinin kaydettiği başarı sayesinde 2022 
yılında yedi yeni model yaratacak. İkisi spor 
otomobil olarak düşünülen bu modellerden biri 
Giulia temelli GTV, diğeri ise yepyeni 8C. 

8C tamamen karbon fiberden imal edilen 
bir gövdeye (umarız 4C ile alakası olmaz) sahip 


olacak. Otomobilin ortasına konumlandırılacak 
olan twin-turbo motora ek olarak ön aks için bir 
elektrik motoru kullanılacak ve toplam güç değeri 


bu sayede 700 bg seviyesinde olacak. Alfa'ya göre 
bu veri 3.0 saniye bandının altında kalan 0-100 
hızlanması için yeterli. 

Diğer Alfa sporcusu ise Giulia temelli GTV 
coupe olacak. Otomobilin 600 bg civarında 
güce, dört çekere ve dört koltuğa sahip olması 
bekleniyor. AMG ve M mühendisleri uykusuz 
geceler geçirebilir... 

Yeni Giulietta'nın 2022'de tanıtılacağı da 
doğrulanan bilgiler arasında. 


Bebek Audi büyüyor 


MINI rakibi agresif bir 
tasarıma kavuştu 


Audi'nin tamamen yenilenen Al modeli 
anıtıldı. Sadece beş kapılı gövdeyle 
sunulacak olan otomobilin tasarımı 
eskisinden çok daha agresif görünüyor. Ön 
ızgaranın üzerinde yer alan üçlü hava girişleri 
bizlere ikonik Sport Ouattro'yu hatırlattı. 
Serinin en güçlüsü 2.0 litre hacmindeki 200 
bg'lik motorla ve S-tronic şanzımanla (manuel 
sunulmuyor) yürüyecek. Ouattro dört çekerli 
ve yaklaşık 250 bg'lik ST'in ise daha sonra 
anıtılacağı söyleniyor. 
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Yeni 74 
hazır! 


BMW'nin roadster modeli 
Z4'ün yeni nesli üretim 
versiyonuyla karşınızda. 
Yeni 74 ilk olarak M40i 
versiyonuyla ortaya çıktı... 


MW, 2017 YILINDA TANITILAN 
B çarpıcı bir konsept, pek çok çizim ve 

casus fotoğrafların ardından yeni 
Z4'ün üretim versiyonunu gün ışığına çıkar- 
dı. Otomobilin M40i seçeneğiyle tanıtılan 
First Edition versiyonu 340 bg gücünde, sıralı 
6-silindirli, 3-litrelik motora sahip. O'dan 100 
km/s hıza 4.6 saniyede ulaştığı açıklanan 
Z4 M40i'de adaptif amortisörler ve M Sport 
fren sistemi bulunuyor. 

Yeni Z/'ün tasarımı; keskin çizgilerle 
şekillenen ön tamponu, geniş böbrek ızga- 
raları, ön çamurluklardaki hava kanalları 
ve siyah renk 19 inçlik jantlarıyla son derece 


agresif. Kabin ise güncel modelden daha ge- 
lişmiş bir teknolojiye sahip. Dijital gösterge 
paneli, geniş ekranlı bilgi-eğlence sistemi, 
dokunmatik kumandalar ve akıllı telefonlar 
için sunulan kablosuz şarj gibi özelliklere sa- 
hip olan Z4'ün orta konsolunda yer alan hava 
menfezlerinin arasında da dijital bir klima 
ekranına yer verilmiş. 

2019 yılında yollara çıkacak olan 74 ilk 
önce 30i versiyonuyla sunulacak. First Edi- 
tion'da yer alan 3-litrelik M40i'nin ise aynı 
yılın sonlarına doğru yollarda olması bekle- 
niyor. Yeni Z4 ile ilgili bilgiler henüz sınırlı, 
ancak detaylar bu ay içerisinde netleşecektir. 


510 beygirlik Alfa Stelvio Türkiye'de... 


Çuadrifoglio Türkiye'de satışa sunuldu. 7 dakika 51.7 

saniyelik süresiyle Nürburgring'in seri üretim SUV 
rekorunu kıran Stelvio Ouadrifoglio'da 510 bg gücünde 
2.9 litrelik Twin-Turbo V6 motor ve 150 milisaniyede vites 
değişimi gerçekleştirebilen 8-ileri otomatik şanzıman görev 
yapıyor. O'dan 100 km/s hıza sadece 3.8 saniyede ulaşan 
otomobilin 94 çekiş sistemi normal şartlarda tüm torku 


/ LFA ROMEO STELVIO'NUN EN GÜÇLÜ VERSİYONU 


arka aksa aktarırken, limitlerde ön ve arka aks arasında eşit 
oranlarda dağılım yapabiliyor. Özel AlfaLinkTM adaptif süs- 
pansiyon sistemiyle donatılan Stelvio Ouadrifoglio'yu dur- 
durma görevini ise ilk olarak Giulia'da görülen, Alfa Romeo 
markasına özgü yenilikçi elektromekanik Entegre Fren Sis- 
temi (IBS) üstleniyor. 1830 kg'lik boş ağırlığa sahip olan en 
güçlü Stelvio, kategorisindeki en iyi ağırlık/güç oranına (3.6 
kg/bg) ve 176 bg/lt ile litre başına en yüksek güce sahip. 
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Honda Civic Type R beşinci 
pist rekorunu da kırdı 


NDA, CIVIC TYPE R CHALLEN- 
Hs 2018 kapsamında Avrupa'nın en 
önemli beş pistinde tur rekoru kırma 
hedefiyle yola çıkmıştı. Honda 2 dakika 10,19 
saniye ile son olarak Macaristan'ın efsanevi 
Hungaroring GP pistinde önden çekişli stan- 
dart seri üretim otomobil tur rekorunu kırarak 
hedefini gerçekleştirmiş oldu. Civic Type R'ı 
Formula 1 Dünya Şampiyonu ve güncel NSX 
Super GT pilotu Jenson Button zafere ulaştırdı. 
Hungaroring GP pisti Jenson Button için ayrı bir 
öneme sahip. Ünlü pilot 2006 yılında yine Hon- 


Daniel Ricciardo 


daile bu pistte ilk Grand Prix zaferine ulaşmıştı. 

Honda, 2016 yılında benzer bir etkinlikte 
önceki nesil Civic Type R ile yine Hungaro- 
ring pistinde tur rekoru kırmıştı. 2018 Type 
R Challenge kapsamında Avrupa'nın önemli 
pistlerinde beş tur rekoruna imza atan Civic 
Type R, daha önce Nisan 2017'de henüz geliş- 
tirilme sürecindeylen, efsanevi Nürburgring 
Nordschleife'nin önden çekişli otomobil tur 
rekorunu 7 dakika 43,8 saniye ile kırmıştı. Bu 
altıncı rekor Honda Civic Type R'ın sınıfının en 
hızlı otomobili konumunu güçlendiriyor. 


Renault Sport FI takımında... 


ENAULT SPORT FORMULA 1 
Rin 29 yaşındaki Daniel Ric- 

ciardo'nun 2019 yılından itibaren 
takıma katılacağını duyurdu. Daniel ve 
Nico Hülkenberg sezon boyunca birlik- 
te mücadele edecek. Kariyerinde yedi 
Grand Prix zaferi ve 29 podyum başarısı 
bulunan Avusturalya doğumlu Daniel, 
2007-2011 yılları arasında Renault Ju- 
nior serisinde yarıştı ve 2014 yılından 
bu yana Renault motorlu FI aracı ile 
mücadele etti. 

Renault Sport Formula 1 Takımı yeni 
pilotu Daniel Ricciardo, “Kariyerimde 
bugüne kadar aldığım en zor kararlardan 
biriydi. Yeni bir meydan okumanın vak- 
tinin geldiğini düşündüm. Renault'nun 
hedeflediği noktaya ulaşması için daha 
uzun bir yol olduğunun farkındayım 


ancak sadece iki sene içerisinde göster- 
dikleri gelişimden oldukça etkilendim ve 
Renault'nun her zaman yer aldığı spor- 
larda kazanan bir takım olduğunu biliyo- 
rum. Umarım bu yolculukta kendilerine 
katkıda bulunabilirim” dedi. 


Caz festivaline 
AVEK desteği 


ozcaada Caz Festivali'nin ikin- 
B cisi Volkswagen Yetkili Satıcısı 
Avek Otomotiv'in katkılarıyla 
27-29 Temmuz tarihleri arasında dü- 
zenlendi. Yaşattığı deneyim, enerjisi, 
doğa ve adayla bağı ile herkesi derin- 
den etkileyen festival, bu yıl ikinci kez 
Tarihi Manastır'ın yeşil bahçesinde 
gerçekleşti. Festivalde çok sayıda 
canlı performansın yanı sıra katılan- 
lara unutulmaz deneyimler yaşatan 
alternatif etkinlikler de gerçekleşti. 
Avek Volkswagen'in katkılarıyla 
düzenlenen etkinliklerde funk, pop, 
etnik, balkan, füzyon ve özgür caz gibi 
türleri içeren geniş bir program yer 
aldı. Festivalde, üç gün süren canlı 
konser serisinde Ceylan Ertem'den 
Nilipek'e, Korhan Futacı'dan Emir Er- 
soy'a kadar uzanan alternatif müziğin 
sevilen isimleri müzik ziyafeti sundu. 
Avrupa caz sahnesinin önde gelen 
isimlerinden Fransız trompetçi Erik 
Truffaz, Alp Ersönmez'in “Cereyanlı” 
projesinde sahneye çıktı. Korhan 
Futacı'nın Ediz Hafızoğlu, Çağrı Sertel, 
Volkan Hürsever'le gerçekleştirdi- 
ği Pavli Experiment da festival katı- 
lımcıları tarafından hayli ilgi gördü. 
Türkiye'nin hemen her bölgesin- 
den müzikseverlerin ilgi gösterdiği 
Bozcaada Caz Festivali'nin bu yıl 
destekleyicileri arasında yer alan 
Avek Volkswagen, festival süresince 
ziyaretçilere farklı deneyimler yaşattı. 
Gündüz katılımcılara Bozcaada 
doğasının tadına varabilecekleri eşsiz 
bir rotada Yeni Touareg, Arteon ve 
Tiguan Allspace model araçları test 
etme imkanı sunan Avek Volkswagen, 
akşam ise festival alanında “Sanatın 
Eseri” olarak adlandırdığı Arteon 
modelini festival katılımcılarının 
beğenisine sundu. 


evodergi.com.tr 13 


brifing 


HABER 


yazı EMRECAN YILDIRIM/FRANKFURT 


OpePin X ailesine teknik dokunuş 


Opel'in 8-ileri otomatik şanzıman ve 1.5 litrelik dizel motordan oluşan yeni motor-şanzıman 
kombinasyonunu X ailesinin tüm modelleriyle buluştuğumuz bir organizasyonda denedik... 


PELİN YAKINDAN TANIDIĞIMIZ 
Os seçenekli X ailesine eklenen yeni 

motor ve şanzımanlar için Frank- 
furt'a bir seyahat gerçekleştirdik. Bildiğiniz 
üzere Opel kısa bir süre önce PSA grubu bün- 
yesine girdi. Bu gelişme sonucunda ise bazı 
yenilikler gelmesi kaçınılmaz oldu. SUV pa- 
zarından üzerine düşeni almak isteyen Opel, 
Mokka X, Crossland X ve Grandland X olmak 
üzere 3 modelinin şanzıman ve motor seçe- 
neği yelpazesini genişletti. Frankfurt'ta yeni 
8-ileri otomatik şanzıman ile kombine edil- 
miş 1.5 litrelik ve 2.0 litrelik dizel motorlar 
ile 1.2 ve 1.4 litrelik turbo benzinli motorları 
kullanma imkanı bulduk. 

Bu yeni motor ve şanzıman kombinasyo- 
nunu denediğimiz modelleri daha önce iz- 
lenim sayfalarımıza konuk etmiştik. Ha- 
liyle bu modellerin motor ve şanzıman 
dışında herhangi bir değişikliği bulunmu- 
yor. Bu yüzden Xailesinin yeni motor ve şan- 
zıman kombinasyonlarına odaklanacağız. 

Havaalanına indiğimizde ilk olarak, ne ya- 
zık ki ülkemize ithal edilmeyecek olan 177 bg 
gücündeki 2.0 litrelik dizel motora ve 8-ile- 
ri otomatik şanzımana sahip Grandland X'i 
kullandım. 8-ileri otomatik şanzıman uzun 
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ve sakin sürüşler esnasında oldukça akıl- 
lı davranarak yakıt tüketimini olabildiğince 
aşağı çekiyor. Üstelik sportif beklentiler söz 
konusu olduğunda da pürüzsüzlüğünden ve 
konforundan ödün vermiyor. Hemen ardın- 
dan otomobilin Türkiye pazarını daha çok il- 
gilendiren 1.5 litrelik dizel motor seçeneği- 
ni kullandım. 130 bg'lik güce sahip olan bu 
motor da kullanımım esnasında oldukça pü- 
rüzsüz hissettirdi. Motorun şanzımanla uyu- 
mu dikkat çekiciydi. Kullandığım her iki ver- 
siyonla da Frankfurt'un sakin trafiğinde 4.8 
1t/100 km'lik bir tüketim değeri elde ettim. 
Buradaki asıl konu ise tüketimden çok do- 
Sayı ne kadar kirlettiğimiz. Bu yüzden mar- 
kanın genel merkezinin bulunduğu Ma- 
inz'da Opel mühendislerinin yer aldığı bir 
toplantıya katıldık. Toplantının konusu 
WLTP ve RDE testleriydi. Bu kısaltmaların 
karşılığında otomobillerin doğayı ne kadar 
kirlettiği ortaya çıkıyor. Öncesinde laboratu- 
var ortamında test edilen otomobiller, WLTP 
formatında tamamen gerçek sürüş koşul- 
larında test ediliyor. WLTP testine emisyon 
değeri ölçümleri için RDE testi eşlik ediyor. 
Bu ölçümler için test edilecek otomobile ta- 
şınabilir emisyon ölçüm sistemi takılıyor ve 


kritik ölçümler gerçek zamanlı olarak ya- 
pılıyor. RDE testi sırasında; yükseklik, yo- 
kuş aşağı ve yokuş yukarı seyir, otoyol ve şe- 
hir içi gibi yol şartları da dikkate alınıyor. 
Opel'in yeni 1.5 litrelik dizel motoru, 8-ile- 
ri otomatik şanzımanla birlikte 109 g/km 
CO2 salımı gerçekleştiriyor. Bu değer 2.0 lit- 
relik dizel motorda da aynı. Sonuç olarak; 
Euro 6d-TEMP emisyon normlarının yanı 
sıra emisyon ve tüketim ölçümlerine getiri- 
len yenilikler karşısında Opel üstüne düşeni 
yapmış görünüyor. 


66 Yeni 1.5 litrelik 
dizel motor, 

8-ileri otomatik 
şanzımanla 

109 g/km 

CO2 salımı 
gerçekleştiriyor 99 
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Yeni Hyundai Tucson: 
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4x4 çekiş sistemi, 7 ileri DCT şanzıman ve GP HYUJ n D A İ 
1.6 L 136 PS dizel motor seçeneğiyle. 


hyundai.com.tr | Ej | | (0) | Yeli 


*2 yıl/60.000 km yasal garantiye ek olarak sadece nihai tüketiciler için yeni araç satışından 
itibaren 3 yıl/sınırsız km, 5 yıl/100.000 km veya 7 yıl/80.000 km ücretsiz onarım güvencesi 
seçenekleri mevcuttur. Detaylı bilgi garanti kitapçığında ve hyundai.com.tr'de bulunmaktadır. 
——— İN Hyundai Tucson modellerinin resmi spesifik CO. emisyonu (715/2007/EC) 125-172 g/km arasında, 
14 L (Opsiyonel bi Sai resmi yakıt tüketimleri (715/2007/EC) It/100 km; şehir içi 4,9-8,8, şehir dışı 4,7-6,8 ve birleşik 

Shell < 4,8-7,55 arasındadır. İlanda yer alan araçların donanımları, Türkiye'de satışta olan araçların 


Seçenekleri 


GARANTİ Kii HELİX donanımlarından farklılık gösterebilir. 
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Kısa süre önce dizel motor seçeneğiyle yollara çıkan Honda Civic, her iki 
gövde tipinde de sunduğu dizel-otomatik versiyonuyla elini güçlendirdi 


NDA CİVİC, MOTOR GAMINDAKİ ek- 
sik parçaları tamamlamaya de- 
vam ediyor. Önce Civic Sedan'da 


uzun zamandır eksikliği hissedilen dizel 
motor seçeneğine yer veren marka, geç- 
tiğimiz aylarda da bu otomobilin hem 
hatchback hem de sedan gövde tiplerinde 
dizel-otomatik bir versiyon sunmaya baş- 
ladı. Geliştirme sürecindeki yol testleri 
Türkiye, İngiltere ve Almanya'da gerçek- 
leştirilen dizel-otomatik Honda Civic Se- 
dan, Türkiye'de üretilerek Avrupa'ya ihraç 
edilmeye devam edilecek. 

Civic'in dizel-otomatik versiyonun- 
da Honda'nın 120 bg gücündeki 1.6 lit- 
re i-DTEC turbodizel motoruyla 9-ileri ZF 
şanzıman kombine edilmiş. Otomobilin 
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kabininde bir vites kolu yerine P,R,N,D/S 
butonlarından oluşan bir kumanda grubu 
bulunuyor. Buradaki tasarım markanın 
süperspor otomobili NSX'i hatırlatıyor ve 
Civic'in kabinindeki sportif havayı güç- 
lendiriyor. Civic ayrıca dizel motorlu bir 
otomobile göre oldukça sportif bir hissi- 
yata da sahip. Bu durum otomobilin hem 
dinamik karakterinden hem de dizel mo- 
torla kombine edilen ZF şanzımanın hız- 
lı vites geçişlerinden kaynaklanıyor. İz- 
mir-Bodrum istikametinde, yaklaşık 200 
km'lik bir rotada kullandığımız dizel-o- 
tomatik Civic, performansı ve i-DTEC 
motorun sessiz çalışma karakteriyle be- 
genimizi kazandı. Ayrıca otomobilin tu- 
tumluluk yönünün de son derece iddialı 


HONDA CIVIC 1.6 i-DTEC A/T 


olduğu görülüyor. 

Honda mühendislerinin daha yüksek 
verim için farklı malzemeler ve yeni ne- 
sil birleşenler kullandığı i-DTEC motor, 
4.000 d/d'de 120 bg güç ve 2.000 d/d'de 
300 Nm tork üretiyor. O'dan 100 km/s 
hıza 10.2 saniyede ulaşan ve 200 km/s'lik 
maksimum hıza çıkabilen dizel-otomatik 
Civic Sedan, güncel NEDC test normuna 
göre 108 gr/km CO2 emisyon salımı ger- 
çekleştiriyor ve 100 km'de ortalama 4.1 
litrelik yakıt tüketim değeri sunuyor. 

Yeni Civic Sedan 1.6 i-DTEC'in otoma- 
tik versiyonu; Elegance ve Executive do- 
nanım paketleriyle sunuluyor. Giriş sevi- 
yesi olan Elegance paketinde; 16 inçlik 
alaşım jantlar, otomatik yanan farlar, 


LANSMAN 


adaptif hız sabitleme sistemi, ısıtmalı 


ön koltuklar, ön ve arka park sensörleri, 
geri görüş kamerası ve sunroof bulunur- 
ken; Executive donanım seviyesinde ise 
bunlara ilave olarak 7 inçlik dokunmatik 
renkli ekrana sahip olan Honda CONNE- 
CT bilgi ve eğlence sistemi, çift bölgeli 
otomatik klima, 17 inçlik alaşım jantlar, 
deri döşeme, LED ön farlar ve anahtar- 
sız giriş ve çalıştırma sistemi sunuluyor. 
Dizel-otomatik Civic Sedan'ın Elegance 
versiyonu 163.900 TL, Executive versi- 
yonu ise 178.300 TL'ye satın alınabiliyor. 
5 kapılı hatchback model ise Elegance 
donanımı ile 162.700 TL, Executive do- 
nanım paketiyle ise 180.600 TL'lik fiyat 
etiketi taşıyor. 


Yazı: BAHADIR BEKTAŞ / BODRUM 


66 Kabininde 
bir vites kolu 
yerine P.R,N,D/S 
butonlarından 
oluşan bir 
kumanda grubu 
bulunuyor 99 


“YILSONUNA KADAR 32 BİN ADET DİZEL CIVIC SATMAYI PLANLIYORUZ” 
TAKUYA TSUMURA - HONDA TÜRKİYE BAŞKANI 


Honda Türkiye Başkanı Takuya Tsumura 
dizel-otomatik Civic modelleri için dü- 
zenlenen basın toplantısında; “2017 yılın- 
da Civic Sedan'ın yakalamış olduğu satış 
başarısı ile Türkiye'de satışlarını en fazla 
artıran marka olduk ve tarihimizdeki en 
yüksek satış rakamına ulaştık. Tabii ki bu 
başarı 2017 ile sınırlı kalmadı. Civic Sedan 
bu yılın ilk 6 ayında ulaştığı 11.509 adetlik 
satışla, pazardaki tüm daralmaya rağmen 
filo dışı satışlarda segmentinin en çok 
tercih edilen modeli oldu. Bu artan 
talebe paralel olarak, 2017 yılı sonunda 
ikinci vardiya üretimine başladık. Birleşik 
Krallık'ı ihracat pazarlarımıza ekledik ve 
sağdan direksiyonlu Civic sedan model- 
lerini üretmeye başladık. Geçtiğimiz yıl 
olduğu gibi 2018'de de Türk müşterisinin 
uzun yıllardır yollara çıkmasını beklediği 
dizel motorlu Civic Sedan ile Honda'nın 
Türkiye'deki yeni rekorunu tazeleyece- 
8iz” diye konuştu. Haziran ayında binek 
otomobil pazarının 9539 oranında da- 
ralmasına rağmen Honda'nın satışlarını 
9612 oranında artırdığına dikkat çeken 
Takuya Tsumura, “Civic Sedan Dizel'in 
yanı sıra Civic Dizel Hatchback'te de 


sunduğumuz 9-ileri otomatik şanzıman 
seçeneği, rakipsiz bir güç-tüketim perfor- 
mansı sunuyor. Manuel ve otomatik vites 
seçeneğine sahip dizel motorlu Civic 
Sedan modelimizden yılsonuna kadar 

32 bin adetlik bir satış gerçekleştirmeyi 
hedefliyoruz” ifadesini kullandı. 
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SKODA FABIA 


Fabia'ya makyaj dopingi 


Skoda'nın küçük sınıftaki başarılı temsilcisi Fabia, kozmetik dokunuşları 
ve yeni teknolojileri kapsayan bir makyaj operasyonu geçirdi 


KODA'NIN B-SEGMENTİ TEMSİLCİSİ 
Fabia'nın yollarda gördüğünüz son 


nesli 2014 yılında satışa sunulmuş- 
tu. Geride bıraktığımız dört yıl boyunca 
dünya çapında 688.500 adet satılan üçün- 
cü nesil Fabia, geçirdiği makyaj operasyo- 
nuyla yoluna devam ediyor. Ekim ayından 
itibaren Türkiye yollarına çıkacak olan 
makyajlı Fabia, tasarım detaylarının yanı 
sıra teknolojik donanımlar açısından da 
önemli yenilikler barındırıyor. 
Tasarımdaki küçük dokunuşlar saye- 
sinde Fabia'nın diğer Skoda modelleri- 
ne daha yakın bir görselliğe kavuştuğu- 
nu söylemek mümkün. Radyatör ızgarası, 
farlar, tamponlar, LED teknolojisiyle sa- 
tın alınabilen C formlu stoplar ve yeni ala- 
şım jantlar iledaha modern bir görünü- 
me bürünen otomobilde, artık LED farlar 
da opsiyonel olarak alınabilecek. LED far- 
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ların içerisindeki dikey şeritler markanın 
Superb modelini anımsatıyor ve Fabia'ya 
daha ışıltılı bakışlar katıyor. Fabia'da 15 
renk seçeneği sunuluyor. Bunun yanında 
hatchback versiyondaki “ColourConcept” 
sayesinde tavan, A sütunu, yan aynalar ve 
16 inçlik Vigo jantlar kontrast renklerde 
tercih edilebiliyor. 

Uzunluğu 4 metreden kısa olsa da, bo- 
yutlarına göre geniş bir iç hacim ve 330 
litrelik kullanışlı bir bagaj sunan Fabia'nın 
kabininde de dikkat çekici yenilikler bu- 
lunuyor. Kabinde yeni materyallerle kar- 
şılaşıyoruz. Çift tonlu kaplamalar, yeni 
gösterge paneli, Style donanım paketin- 
de sunulan orta konsol aydınlatması ve 
tüm camlar için geçerli olan tek dokunuş- 
la açılıp-kapanma özelliği gibi yenilikler 
sunan Fabia, Dynamic donanım paketinde 
ise daha sportif bir kabine kavuşuyor. Bu 


ga 
e 
—— 
— 


pakette, süet/deri karışımlı siyah spor kol- 
tuklar ve kırmızı dikişler, çok fonksiyonlu 
spor direksiyon simidi, alüminyum pedal 
seti, spor şasi, çift renk gösterge paneli ve 
siyah iç mekan sunulmakta. 

Fabia'daki makyajın teknoloji ayağın- 
da da önemli bir yenilik bulunuyor. Ar- 
tık bilgi-eğlence sistemleri ve bağlanabi- 
lirlik açısından daha cömert olan Fabia'da 
ilk kez kullanılmaya başlanan ve 6.5 inç- 
lik dokunmatik ekrana sahip olan Swing 
Plus bilgi-eğlence sistemi alınabiliyor. 
Style donanım seviyesinde standart olan 
SmartLink* özelliği de Swing radyo ile 
standart olarak sunuluyor. 

Skoda demek pratiklik demek. Bu an- 
lamda marka kimliği için önemli olan 
Simply Clever unsurları makyajlı Fabia'da 
da unutulmamış. İsteğe bağlı olarak su- 
nulan çift taraflı bagaj halısı, arka koltuk- 
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takiler için sunulan tablet tutucu ve akıl- 
lı cihazların şarjına olanak tanıyan çift 
USB girişi, depo kapağına monte buz ka- 
zıyıcısı, A-sütunundaki bilet tutucu, kapı 
içlerindeki çöp bölmesi, ön yolcu koltu- 
ğu altındaki şemsiye ve Fabia Combi'nin 
bagajında yer alan LED el feneri otomo- 
bildeki Simply Clever çözümleri arasın- 
da yer alıyor. 

Makyajlı Fabia'da pek çok standart aktif 
ve pasif güvenlik donanımı da bulunuyor. 
Elektronik Denge Kontrolü, Çekiş Kont- 
rolü ASR, Çoklu Çarpışma Freni ve XDS 
elektronik diferansiyel kilidi gibi teknolo- 
jileri standart olarak sunan otomobildeki 
opsiyonel güvenlik donanımları arasında 
ise Adaptif Hız Sabitleyici, Geri Görüş Ka- 
merası, Park Sensörleri, Şehiriçi Acil Fren 
fonksiyonlu Ön Bölge Asistanı, Yorgun- 
luk Tespit Sistemi, Far ve Yağmur sensör- 


leri, Hız Sınırlayıcı ve Yokuş Kalkış Deste- 
ği gibi teknolojiler yer almakta. Kör Nokta 
Algılayıcısı, Arka Trafik Uyarısı ve Otoma- 
tik Far Asistanı da Fabia'da yeni sunulma- 
ya başlanan özellikler arasında. 

Gelelim motorlara... Fabia'nın mo- 
tor gamında sadece 1I-litrelik benzin- 
li üniteler bulunuyor. Enjeksiyonları ve 
elektronik yönetim sistemi yenilenen bu 
motorlara ikinci bir katalitik konvertör 
eklenerek verimlilik arttırılmış. Fabrika 
verisi tüketim değerleri motorların son 
derece ekonomik olduğuna işaret ediyor. 
Baz seçenek olarak sunulan 75 bg gücün- 
deki atmosferik MPI motorun ortalama 
yakıt tüketimi 4.8 1t/100 olarak açıklan- 
makta. Fabia'nın motor gamında, egzoz 
sisteminin yanı sıra turbo, yağ ve soğut- 
ma sistemlerinde geliştirmeler yapılan 
ve ısıya daha dayanıklı hale getirilen 95 


Yazı: BAHADIR BEKTAŞ / PRAG 


Marka kimliği 
için önemli olan 
Simply Clever 
unsurları makyajlı 
Fabia'da da 
unutulmamış 


ve 110 bg gücünde TSI motorlar da bu- 


lunuyor. Motor elektroniğinin yeniden 
ayarlandığı ve bir benzin partikül filtre- 
si kullanılmaya başlandığı açıklanan TSI 
motorun 110 bg gücündeki versiyonu 100 
km'de ortalama 4.6 It tüketim değeri su- 
nuyor. Fabia HB bu motor seçeneğinde 
0-100 km/s hızlanmasını ise 10.1 saniye- 
de tamamlıyor. Fabia'da 5 ve 6-ileri ma- 
nuel vites seçeneklerinin yanı sıra 7-ileri 
DSG otomatik şanzıman da tercih edile- 
biliyor. Prag'da kullandığımız 110 bg gü- 
cündeki 7-ileri DSG şanzımanlı TSI versi- 
yon, düşük silindir hacmine rağmen gayet 
tatminkar bir performans sergiledi diye- 
biliriz. Düşük hacimli motorlar Fabia'nın 
kullanıcı dostu karakterine destek olur- 
ken, yeni teknolojiler ise otomobili günü- 
müzün sert rekabet koşullarında iyi bir 
noktaya taşıyor. 
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HONDA CR-V 


En sıkı değişim 


Yeni nesil Honda CR-V, tasarımı, konfor seviyesi, sessizliği, verimli motoru ve yedi 
koltuk opsiyonuyla daha önce hiç olmadığı kadar nitelikli bir SUV'ye dönüşmüş 


NDA CR-V, GÜNÜMÜZDE ÇOK 
sayıda üyesi bulunan SUV sınıfının 
en eski oyuncularından biri. Öyle 


ki; İlk nesli 1996 yılında yollara çıktığında, 
pek çok Avrupalı marka henüz bu tarz otomo- 
billere oldukça uzaktı. Bu sınıf zamanla geli- 
şip, yollardaki SUV modellerinin sayısı artar- 
ken, CR“V de gelişimini devam ettirdi ve her 
yeni neslinde daha nitelikli bir otomobile dö- 
nüşüp gönüllerde taht kurmayı başardı. Dör- 
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düncü nesliyle yollarda olduğu 2013 ile 2018 
yılları arasında dünyanın en çok satan SUV 
modeli olmayı başaran CR-V, bu başarıyı yeni 
nesline de taşıyacak gibi görünüyor. Yeni 
CRV ile Avusturya'da buluşuyor ve beşinci 
nesille birlikte gelen yeniliklere göz atıyoruz. 

Her neslinde daha orantılı proporsiyonla- 
ra ve güçlü çizgilere kavuşan CR-V, bu duru- 
mu yeni jenerasyonunda da devam ettiriyor. 
Kaslı motor kaputu ve çamurlukları, geniş 


çamurluk ağızları, keskin kıvrımları ve 33 
mm artan dingil mesafesi sayesinde köşele- 
re doğru kaydırılan ve büyüyen tekerlekle- 
riyle selefinden daha dinamik bir duruşa ka- 
vuşan otomobilin ön tasarımı güncel Honda 
yüzünü taşımakta. “Solid Wing” olarak ad- 
landırılan tasarım diliyle şekillenen ön bö- 
lümde, standart olarak sunulan LED farlar, 
yepyeni bir tampon tasarımı, belirgin kon- 
türlere sahip bir motor kaputu ve yeni rad- 


yatör ızgarası bulunuyor. L formlu LED stop- 
lar ve arka bölümdeki krom şerit sayesinde 
arkadan daha geniş bir görünüm sunan CR- 
VW'nin tasarımında ayrıca bazı aerodinamik 
çözümler de bulunuyor. İnce A sütunları, 
gizli silecekler, hava türbülansını engelleyen 
ön tampon tasarımı, düz tavan hattı, gövde 
altındaki kaplama, tavan spoyleri ve ön 1z- 
garanın gerisindeki aktif hava kapakçıkları 
otomobilin aerodinamik verimliliğini iyileş- 


yazı 


tiriyor. Aktif ön ızgara soğutma ihtiyacı ol- 
madığı sürece kapalı kalıyor. 

Yeni CR-V'nin kabininde de önemli yeni- 
likler bulunuyor. Öncelikle yeni model yedi 
koltuk alternatifiyle sunulan ilk CRV olma 
özelliğine sahip. 150 mm ileri-geri hareket 
edebilen kızaklı ikinci koltuk sırası, üçüncü 
sıradaki diz mesafesinin ihtiyaca göre ayarla- 
nabilmesine olanak tanıyor. Arka koltukları 
katlamak ise son derece pratik ve zahmetsiz. 
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BAHADIR BEKTAŞ / SALZBURG 


Üstte: Gösterge paneli Civic'te 
olduğu gibi dijital. Solda: Bagaj 
kapağı elektrikli olarak açılıyor. 
Solda ortada: CR-V ilk defa 
3.koltuk sırası da sunuyor. 
Altta: 1.5 litrelik VTEC TURBO 
motor 193 bg gücünde 


GR-V'nin önceki nesile göre artan boyutla- 
rıdaha geniş bir yaşama alanını beraberinde 
getirmiş. Ön koltuk yolcuları için fazladan 
5 mm baş mesafesi ve 16 mm genişlik su- 
nuluyor. Arka koltuk yolcularına ise ilave 
50 mm diz mesafesi daha kazandırılmış. 
GR-V kullanışlı bir bagaj yapısına da sahip. 
5 kişilik kullanımda 561 litrelik hacim su- 
nan bagajda çift katlı bir zemin bulunuyor. 
Zemin üst ayar seviyesinde 1830 mm'lik 
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(7 koltuklu versiyonda 1800 mm) yükle- 


me uzunluğu sunuyor ki, bu değer önce- 
kinesilden 250 mm daha fazla. Opsiyonel 
olarak sunulan elektrikli bagaj kapağı da 
pratikliği artırıyor. Pratiklik demişken; 
yeni CR-V'nin ön kapı cepleri yüzde 48, 
arka kapı cepleri ise yüzde 63 oranında 
daha geniş. Ayrıca koltukların arasında- 
ki değişken yapılı eşya bölmesi de otomo- 
bilin içerisindeki kullanışlılığı artırıyor.. 
CR-V yepyeni bir kabin tasarımına sa- 
hip. Yatay formlu mimari içerideki fe- 
rahlık hissiyatını arttırırken, kullanılan 
malzemelerin kalite seviyesi de iyileşti- 
rilmiş. Direksiyonun gerisinde Civic'te- 
ki gibi dijital bir gösterge paneli bulunu- 
yor. Dijital hız ve devir göstergesine sahip 
yeni gösterge panelinde, iki yanında ha- 
raret ve yakıt göstergesi bulunan 7 inçlik 
renkli bir TFT-LCD ekrana yer verilmiş. 
CR-W'nin orta konsoluna ise ikinci nesil 
Honda Connect yazılımına sahip bilgi-eğ- 
lence sistemi konumlandırılmış. Eskisin- 
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den daha kullanıcı dostu bir arayüz su- 
nan sistem, aynı zamanda Apple CarPlay 
ve Android Auto desteğine de sahip. 

CR-V sadece tasarım, hacim ve kulla- 
nışlılık değil, performans, gövde yapısı 
ve konfor gibi konularda da ciddi bir ge- 
lişime sahne olmuş. Tarihinin en rijit ve 
gelişmiş şasisi ile yollara çıktığı açıkla- 
nan otomobilin dinamik özellikleri, aza- 
lan ağırlık merkezi, yeni yürüyen aksamı 
ve değişken oranlı yeni direksiyon siste- 
miyle iyileştirilmiş. Bunun yanında yeni 
nesil Honda Real Time AWD sistemi ve 
35 mm'ye kadar artan yerden yükseklik- 
le birlikte otomobilin arazi kabiliyeti de 
geliştirilmiş. 

Yeni CR-V'nin şasisi önceki nesilden 
daha hafif olmasına karşılık yüzde 25 
daha yüksek torsiyonel rijitliğe ve yüzde 
35 daha fazla burulma direncine sahip. 
Bu sayede de dinamizm, sürüş konforu 
ve güvenlik önemli oranda iyileştirilmiş. 
Yeni CR-V'nin selefinden daha dinamik 


HONDA CR-V 


bir sürüşe sahip olduğu fark ediliyor. Ar- 
tan yüksekliğine rağmen ağırlık merke- 
zinin değişmemiş olması, artan genişlik, 
uzayan dingil mesafesi ve arka akstaki 
yeni çok kollu yapı CR-V'nin dinamik yö- 
nünü güçlendirmiş. Kauçuk destekli yar- 
dımcı taşıyıcı önceki nesille kıyaslandı- 
ğında gürültü seviyesini önemli oranda 
azaltırken, ön ve arka akstaki hidrolik 
yatak burçları da vibrasyonu düşürme- 
ye yardımcı oluyor. Yeni CR-V'de Hon- 
da'nın yeni nesil elektronik stabilite sis- 
temi Agile Handling Assist (AHA) de ilk 
kez kullanılıyor. Yeni CR-VW'nin son de- 
rece sessiz bir sürüş sunduğuna tanık 
oluyoruz. Güçlü bir yalıtıma, akustik 
panellere ve üç katmanlı kapı içi kapla- 
maları gibi çözümlere sahip olan otomo- 
bilde yer verilen Active Noise Cancel- 
lation (ANC) adındaki sistem de motor 
gürültülerini minimize etme görevi üst- 
leniyor ve kabin içindeki düşük frekanslı 
gürültüleri azaltıyor. Kabin içerisindeki 
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iki adet mikrofon ile gürültü seviyesi de- 
netlenirken, gerekli olması halinde karşı 
ses sinyalleri üretiliyor. 

CR-V'de güncel Civic'te de görev yapan 
1.5 litrelik benzinli VTEC TURBO mo- 
torun güçlendirilmiş bir versiyonu gö- 
rev yapıyor. 5600 d/d'de 193 bg güç üre- 
ten motor 2000- 5000 d/d aralığında 243 
Nm maksimum tork değeri sunuyor. Özel 
bir turboşarjla donatılan motor, CVT 
şanzımanla kombine edilmiş. NEDC nor- 
muna göre ortalama 7.1 1t/100 km yakıt 
tüketen otomobil, 9.5 saniyede O'dan 100 
km/s hıza ulaşıyor. İlk hareket anından 
itibaren otomobile homojen bir hızlanma 
sağlayan CVT şanzıman, benzerlerinin 


v 


aksine sürüş keyfini törpülemiyor. Ayrı- 
ca frenleme sırasında erken vites düşür- 
me özelliğiyle otomobilin yavaşlamasına 
destek olarak, sürüş güvenliğini de art- 
tırıyor. Güvenlik demişken... Yeni Hon- 
da CR-W'nin tüm donanım seviyelerin- 
de, markanın gelişmiş güvenlik ve sürüş 
destek sistemlerini bir araya toplayan ak- 
tif Honda Sensing standart olarak sunu- 
luyor. Bu teknoloji; Fren desteğine sahip 
Çarpışma Uyarı Sistemi, Sesli Şeritten 
Çıkma Uyarısı, Aktif Şerit Takip Sistemi, 
Uyarlanabilir Hız Sabitleme Sistemi, Tra- 
fik İşareti Tanımlama Sistemi, Akıllı Hız 
Sınırlandırma Sistemi, Kör Nokta Asis- 
tanı, Park Yerinden Çıkma Asistanı, Çok 


Yeni CR-Wnin 
şasisi önceki 
nesilden 
daha hafif 
olmasına karşılık 
yüzde 25 daha 
yüksek torsiyonel 
rijitliğe sahip 


Açılı Geri Görüş Kamerası, Elektronik 
Stabilite Programı VAS© ve Lastik Basın- 
cı Kontrol Sistemi olmak üzere kapsamlı 
güvenlik donanımlarını beraberinde ge- 
tiriyor. Yani CR-V yeni nesline sınıfının 
en güvenli otomobillerinden biri olarak 
geçiş yapıyor. 

Honda'nın SUV segmentinde elini güç- 
lendirecek olan yeni CRV dizel motor se- 
çeneğiyle sunulmayacak. Ancak 2019 yı- 
lında otomobilin hibrit versiyonunun da 
ülkemizde sunulması planlanıyor. 1.5 lit- 
relik VTEC TURBO motora ve CVT şan- 
zımana sahip olan versiyonu ise Ekim 
ayından itibaren Türkiye yollarında gö- 
rebileceğiz. 


V 
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ELENEKSEL D-SEGMENTİ SEDAN 
otomobillere olan ilgi son 10 yıl- 
dır giderek azalıyor. Bu da marka- 
ları daha sportif görünen özgün tasarımlar 
yaratmaya itiyor. Özellikle Alman markalar 
tarafından başlatılan bu trende Peugeot da 
ayak uydurdu. Monte Carlo'da kullandığım 
yeni 508, daha sportif ve dinamik bir D-seg- 
menti otomobil olarak yollara cıkıyor ve ön- 
ceki 508'e göre bambaşka bir form sunuyor. 
Yerine geçtiği modelden daha geniş ve 
4.75 metrelik uzunluğuyla 8 cm daha kısa 
bir gövdeye sahip olan yeni 508, böylece se- 
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Yeni Peugeot 508, sportif detaylarla çevrili tasarımı ve özenle dekore 
edilmiş kabiniyle sıradan sedanlara farklı bir alternatif yaratıyor 


lefinden çok daha sportif ve dinamik bir gö- 
rünüm sunuyor. Zaten açıkçası ismi dışında 
bu otomobilin eski modelle hiçbir benzerlik 
taşımadığı söylenebilir. Yeni 508, tıpkı BMW 
4-serisi Gran Coupe ve Peugeot'nun rakip 
olarak gördüğü Audi A5 Sportback gibi, ar- 
kaya doğru alçalan ve eğimli bir camla birle- 
şen fastback tarzı bir tavan çizgisine sahip ki 
bu da onu coupe-sedan tasarımlı bir otomo- 
bile dönüştürüyor. 

Markanın 3008 ve 5008 modellerinde ol- 
duğu gibi agresif bir yüze sahip olan yeni 508, 
yüksek omuz çizgisi, dar yan camları ve ça- 


PEUGEOT 508 


murlukları çok iyi dolduran büyük tekerlek- 
leri sayesinde hedeflenen dinamik tasarımı 
sunmayı başarıyor. Tabii bu noktada, sportif 
sedan tasarımını destekleyen çerçevesiz kapı- 
larıda unutmamak lazım. Ayrıca dikey bir şe- 
rit olarak tasarlanan gündüz farları ve üç bo- 
yutlu LED stoplar da 508'in görsel kimliğinin 
önemli birer parçası niteliğinde. 

Peugeot, minimize edilen panel boşluk- 
larıyla 508'in kalite algısını iyileştirmiş. Bu- 
nun yanında kalite hissiyatı konusundaki 
titiz yaklaşım içeride de yoğun bir şekilde 
devam ediyor. Peugeot'nun i-Cockpit mima- 


risiyle şekillenen kabin son derece kaliteli ve 


modern bir görünüme sahip. Kompakt bo- 
yutlu direksiyon simidi, 8:3 formatında 10 
inçlik (Active donanımında 8 inç boyutun- 
da) kapasitif dokunmatik ekran, bu ekran- 
daki menüler arasında hızlı geçiş yapmanı- 
zı sağlayan şalter şeklindeki kısa yol tuşları, 
EAT8 şanzımanı kontrol eden elektronik vi- 
tes kolu ve 12.3 inçlik yükseltilmiş dijital 
gösterge paneli 508'in kabinindeki en dik- 
kat çekici detaylar arasında bulunuyor. Tüm 
bunların kaliteli materyallerle birleşimi ise 
modern ve şık bir iç mekan ortaya çıkarmış. 


LANSMAN 


yazı 


Her ne kadar diz mesafesi açısından D seg- 


menti standartlarında kalsa da, sportif ta- 
van hattından dolayı arkadaki baş mesafesi 
biraz kısıtlanan 508'in 487 litrelik bagajının 
ise önceki modelden daha fazla hacim sun- 
duğu görülüyor. Ayrıca kabine yayılan 32 lit- 
relik eşya gözleri ve arka camla birlikte açı- 
lan bagaj kapağı da kullanıcı dostu detaylar 
olarak karşımıza çıkıyor. 

Yeni 508'de “i-Cockpit& Amplify” özelli- 
ği de mevcut. “Boost” ve “Relax” olmak üze- 
re iki farklı ambiyans sunan bu donanım, 
aynı zamanda ECO, Sport, Comfort ve Nor- 
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Enüstte: Peugeot'nun 
i-Cockpit mimarisi yeni 
508'de de karşımıza çıkıyor. 
Solda: Elektronik vites kolu 
ve şalter şeklindeki kısayol 
tuşları kabine teknolojik bir 
hava katıyor 


malolmak üzere 4 sürüş modunu da içeriyor. 
Bu modlar, motor tepkilerine, direksiyona 
ve aktif süspansiyonlarla donatılan araçlar- 
da süspansiyon sertliğine müdahale ediyor. 
Selefinden daha rijit bir gövdeye sahip 
olan 508, PSA grubunun EMP2 platformu 
üzerine geliştirilmiş. Yerini aldığı model- 
den yaklaşık 70 kg daha hafif olan yeni 508, 
tasarımındaki sportifliği sürüş karakterine 
de yansıtmayı başarıyor. Konfor ile sportif- 
lik arasında iyi bir denge yakaladığı fark edi- 
len 508'in sessiz bir sürüş sunduğunu da söy- 
leyebilirim. Otomobilin GT versiyonunda 
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brifing 


ve tüm benzinli motor seçeneklerinde “Ak- 
tif Süspansiyon Kontrolü” standart olarak 
sunuluyor. 

Monte Carlo'da yeni 508'in 225 bg gücün- 
de 1.6 litrelik turboşarjlı motora ve EAT8 
şanzımana sahip versiyonunu kullandık. 
Monte Carlo Rallisi'nin bazı etaplarından 
geçen ve kombine virajlardan oluşan rota- 
mız, otomobilin dinamik karakteri hakkın- 
da fikir sahibi olmamız açısından çok aydın- 
latıcı oldu diyebilirim. Selefinden çok daha 
çevik hissettiren 508, özellikle Sport mo- 
dunda, sportif tasarımıyla uyumlu bir ka- 
raktere bürünüyor. Bu arada Sport modu 
otomobile konforu bozacak seviyede bir 
sertlik kazandırmıyor, ancak yine de karşı- 
mıza özellikle tempolu sürüşlerde keyif ve- 
ren bir ayar kombinasyonu çıkıyor. 225 bey- 


v Ğİ 


girlik versiyonun 7.3 saniyelik 0-100 km/s 
süresi ve 250 km/s'lik maksimum hızıyla 
performans isteyenler için ideal bir seçenek 
olduğunu belirtelim. 

Yeni 508'de Euro 6.c emisyon normları- 
nı karşılayan PureTech benzinli ve BlueH- 
Di dizel motorlara yer verilmiş. 1.6 litrelik 
PureTech motorlar 180 ve 225 bg gücünde 
iki farklı versiyona sahipken, 1.5 ve 2.0 lit- 
re hacimli BlueHDi dizel motorlar ise dü- 
şük hacimli versiyonda 130 bg, 2-litrelikte 
ise 160 ve 180 bg'lik güç değerleri sunu- 
yor. Tüm motorlar tam otomatik EAT8 şan- 
zımanla birlikte sunulurken, BlueHDi 130 
S&S seçeneğinde ise 6-ileri manuel şanzı- 
man seçeneği de mevcut. 

Peugeot, yeni 508'de, adeta elindeki tüm 
güvenlik teknolojilerine yer vermiş. Otomo- 


PEUGEOT 508 


bilde; Gece Görüş Sistemi, Otomatik Acil 
Durum Fren Sistemi ve Çarpışma Uyarı Sis- 
temi, Aktif Şeritten Çıkma Uyarı Sistemi, 
Sürücü Yorgunluk Uyarı Sistemi, Otoma- 
tik Far Kontrolü, Hız Sınırı Tanımlaması ve 
Önerisi, Gelişmiş Trafik İşareti Tanımlama, 
dur-kalk desteği de sunan Uyarlanabilir Hız 
Sabitleme Sistemi, Şerit Takip Sistemi, Kör 
Nokta Uyarı Sistemi, 360" görüş açısı sunan 
park yardımcısı Visiopark 2, direksiyon, gaz 
ve frene müdahale ederek kendi kendine 
park eden yeni nesil Full Park Assist gibi do- 
nanımlar sunuluyor. 

Her konuda ciddi bir ilerleme kaydettiği 
görülen yeni Peugeot 508, bu yılın son çey- 
reğinde Türkiye yollarında olacak. Otomobi- 
lin tıpkı benzer forma sahip rakipleri gibi sı- 
radan sedanları sıkıcı göstereceği bir gerçek. 
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LANSMAN - PEUGEOT RIFTER 


Ticariden 
fazlasını 
sunuyor 


Peugeot'nun yeni hafif 
ticari modeli Rifter, 
donanımı, tasarım detayları 
ve kullanım özellikleriyle 
sınıfının ötesine geçiyor 


UGEOT'NUN MONTE CARLO 
Döslarnda düzenlediği 508 lans- 
manında aynı zamanda markanın 
yeni hafif ticari modeli Rifter'ı da kullan- 
dık. Partner Tepee'nin yerini alan bu ara- 
ca hafif ticari demek aslında haksızlık 
olur. Ülkemizde yılın son çeyreğinde satışa 
sunulacak olan Rifter, markanın yeni tek- 
nolojilerini, hacimli bir kabin ve şık tasa- 
rımla birlikte sunuyor ki, bu da onu hafif ti- 
carinin ötesine taşıyor. 

Plastik kaplamalar ve iri tekerlekleriyle 
güçlü bir görünüm sunan Rifter, gösterişli 
bir duruşa sahip. Tasarımı markanın yeni 
nesil çizgilerini barındırıyor. Üstelik Rif- 
ter'ın sportif görünümlü bir GT Line versi- 
yonu da hazırlanmış. 4403 mm'lik uzunlu- 
ğu ve dik yan panelleri sayesinde geniş bir 
iç hacim sunan Rifter'da, hemen her tica- 
ri otomobilde olduğu gibi sürgülü arka ka- 
pılara yer verilmiş. Ancak farklı olarak bu 
sefer arka camlar açılabiliyor ve üstelik de 
elektrikli. Sürgülü kapıların gerisindeki üç 
adet tekli koltuk da yine hafif ticari kim- 


yazı 


liğine uygun. Tabii arka taraftaki devasa 
yükleme bölümünü de unutmamak lazım. 
4753 mm uzunluğunda 7 kişilik bir versi- 
yonu da bulunan Rifter'ın 5 koltuklu versi- 
yonu 775 litrelik bir bagaj hacmine sahip. 
Yükleme alanı arka koltuklar katlandığın- 
da 4000 litreye kadar ulaşıyor. Rifter'ın 
arka camının bagaj kapağından bağımsız 
olarak açılabiliyor olması ise pratikliği art- 
tıran bir detay. İçeriye serpiştirilmiş olan 
ve toplam hacmi 186 litreye ulaşan çok sa- 
yıda eşya gözü de otomobilin kullanışlılı- 
gını desteklemekte. Ön yolcu hava yastığı- 
nın yenilikçi bir yaklaşımla tavana entegre 
edilmiş olması, önde soğutmalı ve geniş bir 
ek saklama alanı yaratılmasını sağlamış. 
Rifter, yüksek oturma pozisyonu ve Peu- 
geot i-Cockpit mimarisi ile hazırlanan ön 
paneli sayesinde bir hafif ticariden çok 
SUV'de olduğunuzu düşündürüyor. Orta 
konsolda 8 inç büyüklüğünde bir multi- 
medya ekranına yer verilmiş. Kablosuz te- 
lefon şarjı da Rifter'ın bir diğer dikkat çeki- 
ci özelliği. Aktif Şerit Takip Sistemi, Trafik 
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İşareti Algılama Sistemi, Anahtarsız Giriş 
ve Çalıştırma, Adaptif Hız Sabitleme Siste- 
mi, Park Asistanı, Kör Nokta Uyarı Sistemi 
ve Aktif Şeritten Çıkma Uyarı Sistemi ise 
araçta sunulan güvenlik teknolojileri ara- 
sında yer alıyor. 

Rifterın motor gamı da dikkat çekici. 
Dizel gamında 75, 100 ve 130 bg gücün- 
deki dizel motor seçenekleri sunan otomo- 
bil, özellikle 130 beygir güce ve 300 Nm 
torka sahip 1.5 BlueHDI motor seçeneğiy- 
le dikkat çekiyor. Bu motor 6-ileri manu- 
el veya çevirmeli bir vites kumandasıyla 
kontrol edilen tam otomatik 8-ileri EAT8 
şanzımanla kombine edilebiliyor. Rif- 
terin benzinli versiyonunda ise 2019 yı- 
lında sunulacak olan 110 bg gücünde 1.2 
PureTech ünite görev yapacak. Rifter, iste- 
ge bağlı olarak sunulan ve Michelin Latitu- 
de Tour lastiklerle desteklenen Advanced 
Grip Control özelliği ve Yokuş İniş Desteği 
(HADC) ile de tercih edilebiliyor. Bu da bu 
pratik ve kullanışlı modeli adeta bir crosso- 
ver alternatifi haline getiriyor. 
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w FERHAT ALBAYRAK 


Ferhat Albayrak, tekrar kullanma imkanı bulduğu Challenge Stradale'den 


yola çıkarak ekstrem Ferrarüler hakkındaki düşüncelerini anlatıyor 


EÇENLERDE FERRARI CHALLENGE STRADALE' Yİ 
yeniden kullanma fırsatım oldu. Ve eski duygu- 
larım depreşti, duyular açıldı. Bu zamanlarda 
artık böylelerine rastlamadığımız kesin. 
Son yıllarda McLaren'in Ferrari'ye karşı iyice önce 
çıktığını, hatta bazı modellerde daha iyi sonuçlar elde 
ettiğini zaman zaman bu köşeden sizinle paylaştım. 
Özellikle 675LT ve 720S bence markanın zirve nokta- 
larını temsil etmeyi başardı. Fakat önce baş tasarımcı 
Frank Stephenson'un ayrılışı, daha sonra da McLaren'i 
McLaren yapan Ron Dennis'in yeni yönetim kurulu ta- 
rafından ihraç edilmesinden 
sonra, aynı motivasyon ile yeni 
araçların çıkamayacağını, mar- 
kanın geleceğinin orta vadede 
problemli olacağını yazmıştım. 
Senna bu ikilinin eksik olduğu 
ilk otomobildi. Tasarım olarak 
bence tam bir faciaydi, yol test- 
leri ve ilk sürüş deneyimleri de 
McLaren'in basın bültenlerine 
yazdığı gibi gelmiş geçmiş en 
iyi McLaren olmadığını göster- 
di. Çünkü işin ruhu bana göre 
kaçtı. 
İşte bu ruh hikayesinin aslında 
Hypercar'lara çıkmadan (288 
GTO, F40, F50, Enzo, LaFerra- 
ri) hissedilebilecek en ekono- 
mik alternatifi, Challenge Stra- 
dale ile başlayan hafifletilmiş, 
güçlendirilmiş ve pist odaklı 
inşa edilmiş extreme sport oto- 
mobiller segmentidir. Hepini- 
zin bildiği gibi Stradale'den sonra 430 Scuderia, 458 
Speciale ve son canavar 488 Pista ile Ferrari bu segmente 
sürekli yatırım yapıyor ve dahası çok yüksek bir karlılık 
ile sattığı için (min 9630 daha pahalı) ticari olarak da bu 
segmenti canlı tutmaya devam ediyor. Çoğu yıl normal 
versiyondan daha fazla bu extreme segment araçlarını 
banttan indirdi. Bazılarını sınırlı üreterek (430 Scude- 
ria 16M ve 458 Speciale Aperta) “bu segmentte üstü açık 
versiyon olmaz”, “ideolojisine ters” yorumlarını taca 
attı. Rakipler de bu pazarı görmekte gecikmedi. Porsche 
zaten bunu yıllar önce 911 2.7 RS ile başlatmıştı, daha 
sonra 911 GT3, GT3 RS, GT2 RS gibi farklı motorizasyon 
ve çekiş versiyonları ile hemen hemen her 911 kasasında 
müşterilerine bu seçenekleri sundu. Bazıları çok büyük 
ilgi gördü, koleksiyonların aranan parçası oldu. Lambor- 
ghini Gallardo SuperLeggera, Super Trofeo, sonrasında 
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“Stradale yi aslında 
bu kadar özel 
yapan en önemli 
özelliği, aracın 
yarış otomobili 
versiyonu olan 360 
Challenge üzerinde 
geliştirilmiş 
olması” 


Huracan Performante ile bu segmentteki iddiasını sür- 
dürdü. Lotus'undan Camaro'suna kadar hepsi, hafta 
sonları araçlarını pistte kullanmak isteyen müşterilerin 
taleplerini karşılamaya çalıştılar, durdular. 

Ama hiçbiri Stradale gibi işi olabilecek en safkan hali 
ile başaramadı. Stradale'yi aslında bu kadar özel ya- 
pan en önemli özelliği, aracın yarış otomobili versiyonu 
olan 360 Challenge üzerinde geliştirilmiş olması. Ikinci 
en büyük farklı ise; elektroniklerin minimunda olduğu, 
hem analog hissettiren hem de modern sürüş karakte- 
rine sahip olan son otomobil olması. Bu otomobilden 
sonra gelen Scuderia tabii ki 
çok daha kabiliyetliydi. Ancak 
elektronik diferansiyeli ve FI 
teknolojisinin direk uyarla- 
ması çekiş ve stabilite kontrol 
sistemleri ile sizi superman 
gibi hissettirirken, aslında ya- 
pılması gereken çoğu işi ken- 
disinin yapması. Speciale'de 
ise bu durum, artık aracın 
tepkilerinin sizin refleksleri- 
nizin önüne çıktığı bir noktaya 
geldi. İnanılmaz bir yol tutuş, 
korkunç bir şanzıman ve son 
atmosferik makinenin verdi- 
$i 8700 devir çığlıkları. Pista, 
uzaydan inmiş performans 
verilerine sahip evet, ama sü- 
rüş zevki olarak Speciale'nin 
yanından bile geçebileceğine 
şans vermiyorum. 

Pista zaten tasarım olarak 
fonksiyonelliğin ilk defa çizgi- 
lerin önüne geçtiği bir Ferrari olarak karşımıza çıkıyor. 
Tabii en önemlisi, Montezemolo tarafından onaylanma- 
mış ilk extreme sport-car olması. Bunun etkilerini aracın 
her tarafında hissediyorsunuz. 

Stradale 120 db'ye varan egzoz sesi ile dünyanın son 
en yüksek sese sahip otomobili. Bundan sonra üretilen 
bütün araçlar artık ses regülasyonlarına takıldığı için bu 
kadar yüksek bir standart egzoz sistemine sahip olamı- 
yorlar. Bu da onu daha da özel kılıyor. 

Hepimizin rüya garajlari vardır. Stradale de benim rüya 
garajimin üyelerinden bir tanesi. Türkiye'deki 3 örneği 
de çok emin ellerde, milli servet olarak korunuyorlar ve 
gelecek nesillere taşınıyorlar. Onları aynen bu şekilde el 
üzerinde tutmalı ve saklamalıyız. Çünkü onlar gibiler 
artık yok ve bir daha da olmayacak. 

Hepinize keyifli sürüşler... 


— Mükemmel yaz sürüş deneyimi sunar. 
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FIRAT FİDAN 


Fırat Fidan, ABD'de gerçekleşen ölümlü bir trafik kazasını masaya yatırarak 


otonom sürüş teknolojilerinin geleceğinden bahsediyor 


ÜNYA ÜZERİNDE SÜRÜCÜSÜZ ARAÇLARI İLK 
deneyimleyen kişiler arasında yer alan Joshua 
Browr'ın, 9 ay gibi kısa bir sürede 72.500 km 
yaptığı Tesla'nın elektrikli sedanı Model S ile 
geçtiğimiz Mayıs ayında Florida Otoyolu'nda yarı rö- 
mork kamyonuyla çarpışarak hayatını kaybetmesi, ka- 
yıtlara geçen ilk otonom, yani sürücüsüz araç ile gerçek- 
leşen araç kazası olması nedeniyle oldukça ses getirdi. 
Peki kaza nasıl gelişti? Otonom sistemler bir ölüm tehli- 
kesi karşısında neden devreye girmedi? Joshua Brown, 
Tesla Model S aracı ile otobanda otonom modda, elleri 
direksiyonda olmadan seyahat ederken -ki bu gibi YouTu- 
be videoları onu tanımamıza neden 
olmuştu- önüne aniden büyük bir 
TIR çıktı ve bu ani hareket, aracın 
kendini o kadar kısa sürede durdur- 
mayı başaramamasına, dolayısıyla 
otomatik pilottan çıkarak “sürücü 
sürüşü” moduna geçmesine neden 
oldu. Bu esnada direksiyon başında 
sürücüsü bulunmayan araç, yüksek 
hızla tıra arkadan çarparak Joshua 
Brown'ın ölümüne sebep verdi. 
Üzücü olay sonrasında seyreden da- 
valar esnasında en çok konuşulan 
konulardan biri aracın başında fi- 
ziksel bir sürücü olsa dahi bu kazanın önlenip önleneme- 
yeceği oldu. Davalı Tesla, bu olayda TIR'ın beyaz renkte 
olmasından dolayı otopilotun rengi ayırt edemediğini ve 
kazayı engelleyemediğini savundu. Bu argümana ek ola- 
rak, kullanılan otopilot sisteminin, dava gününe kadar 
200 milyon kilometreden fazla mesafede kullanıldığına 
değinerek, piyasadaki tüm araçlardan daha fazla güven- 
lik önlemi olan tek sistem olduğunu savunma argüman- 
larına ekledi. 
Joshua Brown'ın talihsiz olayından sonra medyada oto- 
pilot teknolojisini karalama haberleri çıkmaya başladı. 
Öyle ki normal ölümlü trafik kazalarında bile gazeteci- 
ler, ilk etapta otopilot teknolojisini sorgulayan, neden 
olarak otopilot sistemlerini gösteren makaleler yayım- 
ladılar. Daha da ileri giderek bazı yerel gazeteler, sürü- 
cülere otopilottayken dahi ellerinin sürekli direksiyonda 
olması gerektiğini hatırlatan reklam kampanyaları dü- 
zenledi. 
Halbuki Tesla gibi tüm üreticiler, araç satışı sırasında 
otopilot özelliğinin hala Beta kullanımında olduğunu ve 
sürekli güncellendiği bilgisini vererek satışı gerçekleş- 
tiriyor, teknoloji tutkunu müşterilerine, aldıkları riskin 
kendilerine ait olduğunu, markayı bağlamadığını de- 
vamlı deklare ediyorlar. 
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“Şahsi görüşüm 
tüm bu teknolojik 
araçların mevcut 

kazalardan daha az 
kazaya karışacağı 
yönünde” 


Bu karalama kampanyaları karşısında Tesla, sessiz dur- 
mayarak, internet sitesi aracılığıyla yakın gelecekte oto- 
nom araçların tüm dünyada yaygınlaşacağına inandık- 
larını duyurmaya devam etti. Buna rağmen, sunduğu 
otonom sürüş deneyiminin sektörde sunulan en iyi dene- 
yim olduğunun altını çizmesine karşın, sürücülerin mut- 
laka aracın içinde yolu kontrol etmeleri gerektiğini ilk 
defa kaleme aldı. Otonom araçların sadece tüm şartlar 
sağlandığı takdirde yüzde yüz performanslı çalışacağı 
da yine bu kampanyalar sonrasında dile getirilen yeni- 
likler arasında yer aldı. 

Tabii sadece Tesla değil, Mercedes de birçok modelinde 
bu yeni teknolojiyi yıllardır gelişti- 
ren markalar arasında yer alıyor. 
“Cruise Control” sistemini ve yapay 
zekayı birleştirdiği Drive Pilot” pa- 
tentli uygulamasında kendisini Tes- 
la'ya rakip olarak konumlandırarak, 
otopilot sürüş deneyimini yepyeni 
bir boyuta taşıdığını iddia ediyor. 
Mercedes'in geliştirdiği sistemde 
araç, sürücü müdahalesi olmadan 
trafikte dur kalk işlemlerini yapabi- 
liyor, virajlı yollarda bile her hızda 
şerit içinde kalabiliyor ve yine sürü- 
cü gerektirmeden sadece tek tuşla 
şerit değiştirebiliyor. 

Tüm bunlar hepimizi heyecanlandırıyor değil mi? Bu 
köşe dahil yazılan tüm mobil teknoloji yazılarında, sü- 
rücüsüz araç teknolojisinin bir an önce yaygınlaşması ve 
pazar payının genişleyerek tüm kullanıcıların bu tekno- 
lojiye geçmesi savunulsa da, bu teknolojiye 96100 hazır 
mıyız? 

Şahsi görüşüm tüm bu teknolojik araçların mevcut ka- 
zalardan daha az kazaya karışacağı yönünde. Nüfusuna 
oranla ölümlü kazaların en az yaşandığı Amerika'da, 
yılda 40 bin kişinin ölümü ile sonuçlanan hiçbir kazada 
araçlarla ilgili bu kadar fazla sorgu yapılmazken, bir kişi- 
nin ölümü ile sonuçlanan ilk otonom araç kazası ile ilgili 
bu denli karalama kampanyası yaparak, aracı veya tek- 
nolojiyi suçlamanın haksızlık olduğunu düşünüyorum. 
Bu noktada, otonom teknolojinin henüz yolun başında 
olduğunu unutmamak gerektiğini düşünüyorum. Pek 
tabii geçiş sürecinin sancılı ve kolay olmayacağı kesin, 
fakat ne olursa olsun Joshua Brown gibi ölümlerin olma- 
ması adına gri alanda kalan tüm belirsizliklerin ortadan 
kaldırılması gerekiyor. Elon Musk'ın bu konuyla ilgili 
çok beğendiğim bir sözü var: 

“2 tonluk bir aracın tüm kontrolünü ortalamada 70 kg 
olan bir sürücüye emanet etmek istemezsiniz, herhalde?” 


WWww.meysaat.com 


NISSAN ÇASHOAJ 


Liderlik 
formülü 


Kompakt SUV segmentinin uzun 
yıllardır lideri olan Nissan Çashgai, 
Alternatif Test sayfalarımıza konuk 
olarak bizimle sırlarını paylaşıyor 


yazı BAHADIR BEKTAŞ 


fotoğraf ALP EMRE YÜKSEL 


seçenek var. Bu segment her yıl iddialı özel- 

liklere sahip yeni modellere kavuşuyor olsa 
da, Nissan Çashgai'nin liderlik koltuğunu kimse kapa- 
mıyor. Geçtiğimiz 10 yıl boyunca ülkemizde segment 
lideri olan Çashgai, Türk vatandaşlarının kalbinde 
taht kurmuş durumda. Peki Çashgai'nin yenilmezlik 
sırrı ne olabilir? Alternatif Test bölümümüzde kom- 
pakt SUV segmentinin bu en popüler modelini ağır- 
lıyor ve uzun soluklu bir test yapıyoruz. Günlük kul- 
lanım özelliklerine yoğunlaştığımız Çashgai bakalım 
bizi ve yorumlarını aldığımız farklı kullanıcıları na- 
sıl etkiliyor. 

Çashgai'nin üst donanım paketli bir versiyonunu 
yaklaşık 1 ay boyunca şehirde ve uzun yolda kullandık. 
Onunla geçirdiğimiz süre boyunca edindiğimiz izlenim- 
leri sizlere aktarmadan önce Çashgai'nin elini güçlen- 
diren bazı önemli detaylardan bahsetmek istiyorum. 
Öncelikle Çashgai geniş bir motor yelpazesi ve dona- 
nım zenginliği sunuyor. Ağustos 2018 itibariyle fiyat lis- 
tesine baktığınızda 123.900 TL'den başlayıp 264.590 
TLye kadar uzanan geniş bir fiyat aralığında, üç fark- 
li motor, iki şanzıman ve beş farklı donanım paketi su- 
nulduğunu görüyoruz. Dacia Duster'ı bir kenara koya- 
cak olursak; baz fiyat etiketi açısından Nissan Çashgai 
ile yarışabilecek bir rakip bulmak oldukça güç. Otomo- 
bilin fiyat etiketi donanım paketine ve motor-şanzı- 
man kombinasyonuna göre geniş bir bantta değişim 
gösteriyor. Yüksek fiyatlı versiyonlar da mevcut. Buna 
karşılık fiyat avantajı başarının ardındaki önemli ne- 
denlerden biri olarak kalmaya devam ediyor. 

Çashgai'nin motor gamı da dikkat çekici. Benzinli 


K, OMPAKT SUV SEGMENTİNDE ÇOK SAYIDA 
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versiyonu 115 bg gücünde 1.2 litrelik turbo- 
şarjlı DIG-T motorla sunulan otomobil, bu 
versiyonunda 6-ileri manuel veya X-Tronic 
CVT şanzımanla alınabiliyor. Renault'dan 
alınan dizel motor gamı ise 1.5 ve 1.6 litre- 
lik dCi ünitelerden oluşuyor. 110 bg gücün- 
deki 1.5 litrelik dizel ünite sadece manuel 
şanzımanla sunulmakta. Çashgai'nin diğer 
dizel motor seçeneği olan 130 bgj'lik 1.6 dCi 
ünite ise önden çekişlli olarak X-Tronic şan- 
zımanla, dört tekerlekten çekişli aktarma 
tercih edildiğinde ise 6-ileri manuel şanzı- 
manla sunuluyor. Yani All Mode 4x4i aktar- 
malı Çashgai'yi CVT şanzımanla satın al- 
mak mümkün değil. Visia, Tekna, Sky Pack, 
Design Pack ve Platinum Premium Pack ise 
baz versiyondan en dolu Çashgai'ye uza- 
nan donanım paketleri olarak sıralanıyor. 
Çashgai donanım açısından iddialı bir 
otomobil. Nissan, geçtiğimiz yıl gerçekleş- 
tirdiği makyaj operasyonunda Çashgai'nin 
donanım listesini oldukça zenginleştirdi. 
Üst donanım paketlerinde, Bose ile işbir- 
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liği sonucu geliştirilen yeni bir ses siste- 
mi sunan otomobil, özellikle güvenlik do- 
nanımları açısından çok cömert. Nissan'ın 
yeni Intelligent Mobility özellikleriyle do- 
natılan Çashgai'de öne çıkan en önemli 
yenilik park esnasında çarpmaları önleyen 
“Akıllı Arka Çarpraz Trafik Uyarı Sistemi”. 
Bu sistem, kör noktalardan veya köşeler- 
den yaklaşan diğer araçlara karşı sürücü- 


yü sesli ve görüntülü olarak uyarıyor. 2014 
yılından beri akıllı çarpışma önleme siste- 
mine sahip olan Çashgai, ayrıca makyaj- 
la birlikte yayaları algılayan bir sisteme de 
kavuştu. Yayaya duyarlı çarpışma önleme 
sistemi, radar ve kamera kombinasyonu 
ile çarpışmaları önlemeye ve çarpma şid- 
detini hafifletmeye yardımcı oluyor. Ças- 
hgai'de bu yeniliklerin yanı sıra Akıllı Yol 


“4 KİŞİLİK BİR AİLENİN TÜM 
İHTİYAÇLARINI KARŞILAYABİLİYOR” 
Göker Çağlar - 22 - Öğrenci 

Günümüz şartlarında bir aileye iki otomobil satın almak 
oldukça masraflı olmakta. Hal böyleyken tek bir otomobilin 
ailedeki herkesin ihtiyaçlarına hitap etmesi daha mantıklı 
görünüyor. Makyajla birlikte gelen yeni ön tasarım diliyle 
oldukça sportif görünen Çashgai de 4 kişilik bir ailenin 

tüm ihtiyaçlarını karşılayabilen bir otomobil. Benzinli ve 
dizel seçenekleri bulunan Çashgai'nin özellikle 1.6 litrelik 
dizel motoru şehir içi kullanımlar için birebir. Makyaj ön 
yüzle kalmayıp kabine de yansımış ki, içerideki kalite algısı 
yükseltilmiş. Oashgai, rakiplerine nazaran daha olgun kabini 
ile annemin isteklerine daha iyi yanıt verirken, ailemin tercihi 
olmak için de ilk sıralarda yerini alıyor. 


Kontrolü, Akıllı Sürüş Kontrolü, Aktif Mo- 
tor Freni, Akıllı Otomatik Far Asistanı, Akıl- 
lı Yorgunluk Algılama Sistemi, Akıllı Çev- 
re Görüş Sistemi ve Akıllı Park Sistemi de 
mevcut. Ayrıca Geri Görüş Kamerası, Şerit 
Takip Uyarı Sistemi, Trafik İşareti Tanıma 
Sistemi, Kör Nokta Uyarı Sistemi gibi özel- 
likler de yeni Çashgai'nin sunduğu gün- 


cel teknolojiler arasında. Tabii tüm bunla- 
ra eksiksiz sahip olmak için fiyat listesinin 
üst sıralarında yer alan donanımlardan bi- 
rini tercih etmeniz gerekiyor. Bizim kullan- 
dığımız Platinum Premium Pack donanımlı 
versiyonun satın alabileceğiniz en dona- 
nımlı Çashgai olduğunu belirtelim. 

Temel bilgilerin ardından, sizlere Çashgai 


“BÜYÜK BİR OTOMOBİL 
KULLANDIĞIMI UNUTTURDU” 
Burcu Çetinkaya - 29 - Fizyoterapist 
Biz kadınlar genellikle yüksek otomo- 
billerden yanayızdır. Oashgai görüş 
açıları ve sürüş pozisyonu olarak 
İstanbul trafiğinde büyük bir otomo- 

bil kullandığımı bana unutturdu. 360 
derecelik kamera sistemi ve otomatik 
park asistanı sayesinde bazı park 
etmeler esnasında çile çekmenize gerek 
kalmıyor. Kabinin bazı rakiplerine göre 
daha sade ve kullanışlı olması benim 
işime gelen taraflardan. Sanırım biz 
otomobil konusurda basitlik ve sadelik 
taraftarıyız. Bagaj havuzunda bulunan 

2 parçalı zeminin istediğiniz takdirde 
bagajı ikiye bölerek devrilmesini 
istemediğiniz eşyalarınıza daha dar bir 
alan oluşturması güzel ve kullanışlı bir 
detay. Aynı zamanda getirilen teknolojik 
güvenlik önlemleri de bizi her geçen gün 
iyi yönde cesaretlendirebiliyor. 


hakkındaki izlenimlerimi aktarmak istiyo- 
rum. Öncelikle bu otomobilin eskimeyen 
bir tasarıma sahip olduğunu düşünüyorum. 
Gergin hatları ve en üst donanım paketin- 
de sunduğu 19 inçlik jantlarıyla son derece 
sportif görünen Çashgai'nin kabini ise ne 
çok geleneksel ne de çok modern. Bu yapı- 
nın genele daha çok hitap ettiği bir gerçek. 
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Çashgai'nin sürücü koltuğundayken kendi- 
nizi çok rahat hissediyor ve adaptasyon so- 
runu yaşamıyorsunuz. Her şey olması ge- 
rektiği yerde; basit ve anlaşılır. Bu durumun, 
Çashgai'nin başarısındaki etkenlerden biri 
olduğuna şüphe yok. Kabinin ergonomi- 
si de son derece başarılı, ancak rakiple- 
ri düşündüğümüzde multimedya sistemi- 
nin artık yenilenmesi gerektiği söylenebilir. 
Çashgai'nin iç hacmi kompakt bir SUV için 
yeterli genişlikte. Ayrıca test aracında bu- 
lunan büyük cam tavan da kabine ferahlık 
katıyor. Üst donanımda sunulan deri döşe- 
me ise kalite hissiyatını oldukça yükseltiyor. 

Az önce de belirttiğim gibi Oashgai'nin 
en üst donanım paketi 19 inçlik jantların 
da etkisiyle çok sportif bir görünüm sunu- 
yor. Bu jantlar ayrıca otomobilin çevikliğini 
de olumlu etkiliyor ve daha sportif bir hissi- 
yat yaratıyor. Ancak eğer önceliğiniz konfor 
ise daha küçük bir jant ebadını tercih etme- 
isiniz, çünkü bu jantlar otomobili sertleş- 
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“BÜYÜK JANTLAR KONFORU 
KÖTÜ YÖNDE ETKİLİYOR” 

Yiğit Kutlu - 26 - Servis Şoförü 

Mesleğim icabı İstanbul trafiğiyle sürekli haşır 
neşirim. Oashgai'nin akıcı sürüşü ise şehir içi 
trafiğinde bana rahat geldi. Sadece kullanmış 
olduğumuz araçtaki büyük çaplı jantlar görselliğe 
katlı sağlasa da, konforu kötü yönde etkiliyor. 
Bence bu kadar büyük çaplı jantlara gerek yok. 
Kabinin isteklere standart cevap veriyor olması 
gayet güzel. Deri koltuklar fazlasıyla hoşuma gitti 
ve konforlu geldi. Yine de yeni otomobillerde 
çok fazla oyuncağa sahip multimedya ekranları 
görüyoruz. Oashgai bir sonraki adımında bu 
ekranı değiştirebilir diye düşünüyorum. 


/ 


tiriyor. Stabilize yollarda ve çukurlarda his- 
sedilen bu sertlik konforu biraz törpülüyor. 
Buna karşılık Oashgai uzun seyahatlerde 
yorgunluk yaratmıyor ve iyi bir uzun yol ar- 
kadaşı olmayı başarıyor. Tabii ki aracın 1.6 
litrelik dizel motorunun da burada önemli 
payı bulunuyor. 320 Nm'lik maksimum tork 
değeri sunan ünite Çashgai'yi yürütmek- 


te zorlanmıyor ve dik rampalarda dahi ye- 
terli çekiş sunuyor. Tutumlu karakterleriyle 
ünlü Renault dizellerinden biri olan dCi üni- 
tenin tüketim değerleri de makul seviyeler- 
de. Ortalama yakıt tüketimi 4.7 1t/100 km 
olarak verilen bu versiyon ile pratikte 5.5 — 
6 litre aralığında tüketim değerleri elde et- 
mek mümkün. CVT şanzımanları pek sev- 


a — 


mesem de, Oashgai'deki X-Tronic ünitenin, 
günlük kullanımda gayet iyi bir iş çıkardığı 
ve CVT'nin karakteristik özelliği olarak sar- 
sıntı yaratmadığı görülüyor. 

Çashgai'yi kullandığım süre boyunca 
edindiğim en belirgin izlenim; bu otomobi- 
lin sürüşle ilgili her konuda optimumu su- 
nabiliyor olmasıydı. Kullanıcı dostu yapısı, 
eskimeyen tasarımı, rahat kullanım özellik- 
leri ve tabii ki fiyat konusundaki avantajı bu 
popülar modelin liderliğindeki önemli fak- 
törler arasında bulunuyor. Çashgai'nin en 
dişli rakibi olan Peugeot 3008'in de eli pek 
çok konuda oldukça güçlü. Ancaklider Ças- 
hgai'nin çok oturmuş bir ismi ve Türkiye pa- 
zarında iyi bir imajı var. Belki de bu imaj ba- 
şarının ardındaki en önemli etkendir. 


66 Rakipleri 
düşündüğümüzde 
multimedya 
sisteminin artık 
yenilenmesi 
gerektiği 
söylenebilir 99 


“MOTOR YELPAZESİYLE 
İHTİYACI KARŞILIYOR” 


Emrecan Yıldırım - 24 - Öğrenci 

Bir segment yaratıcısının uzun yıllar 
boyunca öncülük ettiği bu yolda örnek 
olmaya devam etmesi gerekir. Bence 
makyaj operasyonu akıllıca bir hamleydi. 
Motor yelpazesi olarak zaten pazarın 
ihtiyaçlarını karşılayan Çashgai'ye daha 
karizmatik bir ön yüz, daha lüks detaylar 
barındıran bir kokpit ve daha fazla 
konfor ekleme fikri iyi işlemiş. Sürücü 
koltuğunda sizi karşılayan yeni direk- 
siyon simidi, markanın spor otomobili 
GT-R'a takılsa dahi sırıtmaz. Bir de mul- 
timedya sistemi ve ekran değiştirildiği 
takdirde, ondan çok daha uzun süre 
segment lideri olarak bahsedeceğimiz 
kesin. Bence rakipleri karşısında fiyat 
olarak kendini konumlandırdığı yer de 
Çashgai'nin elini güçlü tuttuğu nok- 
talardan birisi. CVT şanzımanın ve 1.6 
litrelik dizel motorun uyumu ise oldukça 
iyi. Hatta sportif beklentiler dışında 
pürüzsüz desek yersiz kaçmaz. 
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Yeni senii kabin lie verimli motoru v ve e MBUX teknolojisiyle 
tam anlamıyla sınıfının sınırlarını aşıyor 


Mercedes-Benz olarak yollara çıkan A-serisi, üçüncü neslinde 

hem boyutları hem de sportif tasarımıyla adeta çağ atlamış- 
tı. Premium kompakt hatchback türünün en beğenilen otomobilleri 
arasına giren A-serisi kısa süre önce satışa sunulan W177 kodlu dör- 
düncü neslinde ise adeta kompakt sınıfın da ötesine geçerek, özellikle 
teknoloji açısından bambaşka bir otomobile dönüştü. Kompakt ürün 
gamını yeni modellerle sürekli olarak genişleten Mercedes-Benz'in yeni 
A-serisi hatchback modeli, hem tasarım hem de teknoloji açısından 
markanın kompakt modellerinin geleceğine ışık tutuyor diyebiliriz. 


B UNDAN YILLAR ÖNCE GARİP TASARIMLI KÜÇÜK BİR 
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Fotoğraf Alp Emre Göksel 


Yeni A-serisinde bahse değer birçok yenilik mevcut. Ancak ben ön- 
celikle iç mekan ile başlamak istiyorum, çünkü otomobilin kapılarının 
ardında çok özel bulduğum bir ortam var. Markanın daha büyük mo- 
dellerinde yer verdiği bütünleşik gösterge yapısına sahip olan A-serisi, 
eski modeldekinden daha yalın ve anlaşılır olan konsolun etkisiyle artık 
daha modem bir kabin sunuyor. Bir bütün halinde tasarlanan panelin 
sürücü tarafında 7 inç, orta konsola uzanan devamında ise 10.25 inçlik 
iki adet ekran bulunuyor. Aslında sürücü tarafı için daha büyük bir 
ekran da düşünülmüş, ancak bu seçenek burada mevcut değil. 7 inçlik 
göstergenin içeriğini değiştirmek mümkün olsa da, ben bu bölümde 
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e Otomobili diyerek siste i rc 
orta konsolundaki ekran ise daha dikkat çekici özellikler sunuyor. yapmak.isti or. Onlarca farkl omutu y n sistem 
Ekranın dokunmatik olması Mercedes-Benz için bir yenilik. Ayrıcamenü O havalandı: ambiyans aydınlatmasına, telefondan araç 
yapısı da yenilenmiş. Grafikleri ve hızlı arayüzü ile son teknoloji ürünü il İyoya hatta hava durumuna kadar pek çok komutu mun- 
olduğunu belli eden bu ekranı, dokunmatik olarak, direksiyondaki t ekilde yerine getiriyor. Mesela ondan sıcaklığı 23 dereceye 
düğmelerle ya da koltukların arasındaki yeni touch-pad kumand e” asını, telefonunuzda kayıtlı bir ismi aramasını, gelen SMS'i sesli 
okumasını, istediğiniz radyoyu açmasını, koltuğun masaj fonksiyonunu 
etkinleştirmesini, 64 renk seçeneği ve kombinasyon sunan ambiyans 


ile kontrol etmek mümkün. Tabii bir de sesli komut özelliği 
bu devrimsel bir yenilik olarak tanımlanabilir. Açılımı efe 
Kullanıcı Deneyimi olan MBUX özelliği sayesinde Asserisi pel sli aydınlatmasını tercih edeceğiniz bir renge ayarlamasını veya iç ışıkları 


“ 


komutu algılayabiliyor. “Hey Mercedes” ya dasadece "| S açmasını isteyebilirsiniz. Hatta otomobilinize “Bursa'da ne kadar kar 
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var?” veya “Bugün montumu yanıma almalı 
mıyım?” gibi sorular da sorabilirsiniz. Emin 
olun karşılığında çok doğru cevaplar alacak- 
sınız. Sistemin bir diğer üstünlüğü de yapay 
zekaya sahip olması. Verilen bilgiye göre 
MBUX sürücünün alışkanlıklarını öğrenebili- 
yor ve sürekli olarak kendini geliştiriyor. Yani 
A-serisi teknolojik açıdan oldukça üstün bir 
otomobil. Bu üstünlük daha önce bu sınıfta 
hiçbir otomobilde olmayan aksesuar çeşitli- 
liğinde de kendini gösteriyor. Havalandırmalı 


ve masajlı ön koltuklar, Multibeam LED farlar, 


yarı otonom sürüş sistemi gibi birçok özellik 
yeni A-serisi ile birlikte satın alınabiliyor. 

Yeni A-serisinin kabinindeki kalite algısı, 
türbin görünümlü hava menfezleri, S-se- 
risindekine benzer yeni direksiyon simidi, 
butonlar ve kullanılan materyaller sayesinde 
üst segmentlere yaklaştırılmış. İç hacim 
açısından da hiçbir sıkıntı yaşanmıyor ve 
A-serisi ferah bir kabin sunuyor. 370 litrelik 
bagaj hacmi ise ortalama seviyelerde. 

Yeni A-serisinde tasarım açısından da be- 
lirgin değişiklikler söz konusu. Her ne kadar bu 
değişim bir öncekindeki kadar çarpıcı olmasa 
da, A-serisi bu yeni haliyle artık çok daha 
dinamik ve sportif bir duruşa sahip. Büyük 
far ve stoplarıyla biraz kaba göründüğünü 
düşündüğüm bir önceki A-serisine karşılık yeni 
model daha orantılı proporsiyonlar sunuyor. 
Selefinden 12 cm daha uzun ve 3 cm geniş olan 


otomobil, daha zarif far ve stop grubuna sahip. 


Özellikle yeni ön tasarım, geniş ön ızgara ve 
yeni CLS'de de karşımıza çıkan üçgen formlu 
farlarla daha şık göründüğü şüphesiz. 17 inçlik 
jantların boyutu ve tasarımı ise sportif gövde- 
nin altında bence biraz zayıf kalmış. Bu nokta- 
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Enüstte: A 200'ün kabini sınıfının en şık ve iddialı 
tasarımına sahip. Üstte sağda: 7 inçlik gösterge 
ekranının içeriği değiştirilebiliyor 


da; Style veya burada gördüğünüz Progressive 
yerine AMG paketli versiyonu tercih etmek, 
sportif görünüm adına daha doğru bir tercih 
olacaktır. Yeni tasarımın 0,25 Cd'lik sürtünme 
katsayısının kompakt hatchback türünün en 
düşük değeri olduğunu da belirtelim. 

Yeni A-serisindeki bir diğer önemli yenilik 
de motor gamında yer alıyor. Test aracının 
arkasında A 200 yazsa da, motor kaputunun 
altında düşündüğünüzden çok daha küçük 
bir motor yer alıyor. Günümüzün turbo- 
şarjlı düşük hacim trendine ayak uyduran 
Mercedes-Benz'in 1.33 It'lik motoru 163 
bg güç ve 250 Nm maksimum tork verileri 
sunuyor. 7-ileri çift kavramalı 7G-DCT şan- 
zımanla kombine edilen motor, A-serisine 
hem akıcı bir hızlanma karakteri hem de 
beklediğimden iyi bir performans sağlıyor. 
0-100 km/s deparını 8 saniyede tamam- 
ladığı açıklanan A 200, ne şehir içinde hem 


“Açılımı 
Mercedes-Benz 
Kullanıcı Deneyimi 
olan MBUX 
özelliği sayesinde 
A-serisi pek çok 
sesli komutu 
algılayabiliyor” 


de uzun yolda herhangi bir zayıflık belirtisi 
göstermiyor. Tabii bir de tüketim konusu 
var... A 200'ün ortalama yakıt tüketimi 5.2 
It/100 km olarak açıklanıyor. Şaşırtıcı olan 
ise bu rakama pratikte de ulaşılabiliyor 
olması. Yani Mercedes-Benz'in boyundan 
büyük bir performans gösteren yeni 1.33 
litrelik motoru, düşük tüketim ve verimlilik 
açısından da son derece iddialı. Bu noktada 
bir diğer motor seçeneği olan ve A 180 d 
versiyonunda sunulan 116 bg gücündeki 1.5 
litrelik dizel seçeneğin geri planda kalabile- 
ceğini düşünüyorum. Çünkü A 200, benzinli 
motorun sessizliğini düşük tüketimle birlikte 
sunabiliyor. Daha fazla performans için 2-lit- 
relik A 250'yi tercih etmek mümkün, ama A 
200 performans konusunda gayet yeterli bir 
otomobil. Bu noktada daha fazla maliyete 
gerek var mı bilmiyorum. 

A-serisinin konfor seviyesi de kompakt 
bir otomobil için oldukça yüksek. Sessiz 
çalışan motoru ve iyileştirilen süspansiyon- 
ları sayesinde selefinden daha konforlu bir 


sürüş sunan otomobilde ayrıca trim sesi 

de yok. Yüksek hızlarda ise biraz rüzgar 
gürültüsü duyuluyor. A 200 dinamik açıdan 
da oldukça iyi bir seviyede. Her ne kadar 
konfor odaklı süspansiyonları sebebiyle hızlı 
virajlarda biraz esnese de, A-serisi yol tutuş 
açısından oldukça iyi bir noktada. AMG 
paketiyle daha sportif bir hissiyat sunacağı 
ise bir gerçek. 

Kesin olan bir şey var ki, A-serisi şu an pre- 
mium kompakt sınıfın en iddialı otomobili. 
MBUX teknolojisi ve yeni 1.33 litrelik motoruy- 
la parlayan yıldız, rakip markalarda da hare- 
ketlilik yaratacaktır. Ezeli rakip BMW yakın 
gelecekte 1-serisini yenileyecek. Bakalım yeni 
T-serisi yine sürüş keyfi ve dinamizm kozunu 
mu öne sürecek, yoksa tıpkı Mercedes-Benz 
A-serisinde olduğu gibi teknolojiye mi önem 
verecek. Bekleyip göreceğiz. O zamana kadar 
yeni A-serisinin premium kompakt hatch- 
back türünün referans noktası olacağını 
düşünüyorum. 

Bahadır Bektaş 


Motor Sıralı, 4-silindir, 1332 cc, turbo Güç 163 bg © 5500 d/d 
Tork 250 Nm ( 1620 d/d 0-100 km/s 8.0 sn (iddia edilen) 
Maks hız 225 km/5 (iddia edilen) Ağırlık 1375 kg (95 bg/ton) 
Bazfiyat 199.200 TL (Style) 


Verimli motor, konfor, MBUX özelliği, kabin tasarımı 
Küçük gösterge ekranı, yüksek hızda rüzgar sesi 
evo skoru: 
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AA 


MUMU 


profil çizgilesiyle coupe benzeri bir form su- 
nan Eclipse Cross'un yüksek tasarlanan arka 
tasarımı ise bence her zevke hitap etmeyen 
çizgiler barındırıyor. Yüksek arka bölümün, 
stopların arasındaki cam alan sayesinde arka 
görüş açısından herhangi bir sıkıntı yaratma- 
dığını belirtelim. 

Mitsubishi'nin yeni kompakt SUV modelinin 
kapılarının ardında da kalite hissiyatı yüksek 
bir kabin bulunuyor. Ayrıca buradaki tasarım 
da son derece sportif. Eclipse Cross'un 
kabininde farklı materyaller ustaca bir araya 
getirilmiş. Gümüş renk detaylar, piyano 
siyahı yüzeylere eşlik eden karbon görünümlü 
kaplamalar ve üst donanımdaki deri döşeme, 
otomobili kalite hissiyatı konusunda iyi bir 
noktaya taşıyor. Eclipse Cross'un orta konso- 
lunda Apple CarPlay ve Android Auto uyumlu 
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Smartphone Link Display Audio (SDA) sistemi 
yer alıyor. Her ne kadar ekran boyutu biraz 
küçük olsa da, sistemin kolay anlaşılır menü 
yapısıyla oldukça başarılı olduğu söylenebilir. 
SDA için ön koltukların arasına, vites kolunun 
hemen yanına bir touch-pad kontrol meka- 
nizması yerleştirilmiş. Touch-pad benzeri ku- 
mandaları pek sevmesem de, Mitsubishi'deki 
örnek gayet rahat kullanılıyor. 

Eclipse Cross'un kabini ise yeterli bir 
genişlik sunuyor. Özellikle uzun dingil mesafesi 
ve 20 cmileri-geri hareket edebilen arka 
koltuklar sayesinde arkadaki diz mesafesi 
oldukça iyi. Baş mesafesi ise alçalan tavan 
yapısı sebebiyle uzun boylular için biraz kısıt- 
layıcı olabiliyor. Otomobilin bagajıysa yüksek 
arka tasarım ve zemindeki ekstra bölmeler 
sayesinde kullanışlı sayılır. Arka koltukları öne 


kaydırdığınızda 448 litrelik bir bagaj hacmi 
elde ediliyor. Ancak arka koltukta maksimum 
seviyede bir diz mesafesi isterseniz bagajın 
hacmi 342 litreye geriliyor. 

Eclipse Cross ile yola çıktığınızda, süspansi- 
yon karakterinin sert olmadığını, ancak buna 
rağmen yol tutuş dinamiklerinin ortalamanın 
üzerinde olduğunu fark ediyorsunuz. Bu 
durum markanın S-AWC olarak adlandırdığı 
dört tekerlekten çekiş sisteminin ve Lancer 
Evolution'dan hatırladığımız aktif yalpa 
kontrolünün (AYC) varlığından kaynaklanıyor. 
Eclipse Cross, daha sert süspansiyonlarla 
daha dinamik hissettirebilirdi, ancak burada 
konfor ile sportiflik arasında bir denge 
amaçlanmış gibi görünüyor. Dört tekerlekten 
çekiş bu noktada önemli bir avantaj sağlamış 
diyebiliriz. Bu arada Eclipse Cross'un önden 


çekişli versiyonu da bulunuyor, ancak ben 
dört tekerlekten çekişli modelin daha cazip 
olduğunu düşünüyorum. 

Eclipse Cross'un konforlu yapısında, yalıtım 
seviyesinin ve son derece sessiz çalışan ben- 
zinli motorun da katkısı bulunuyor. Mitsubis- 
hi'nin yeni SUV'si ülkemize 163 bg gücünde 1.5 
litrelik turbo benzinli motorla ithal edilmekte. 
1800-4500 d/d bandında 250 Nm maksimum 
tork değeri sunan bu ünite, 6-ileri manuel 
veya 8-ileri CVT şanzıman seçenekleriyle ter- 
cih edilebiliyor. Kullandığımız CVT versiyon ga- 
yet iyi bir performans sunuyor, ancak en hızlı 
seçeneğin manuel şanzımanlı 4x2 seçenek 
olduğu görülüyor. CVT şanzıman direksiyonun 
arkasında çok çekici görünen vites kulakçıkları 
da sunuyor, ancak manuel vites değişiminin 
düşündüğümüz kadar hızlı ve keyifli olmadığı 
görülüyor. Yine de CVT rahatlığı, kilit özelliğinin 
de etkisiyle ortaya çıkan arazi yeteneği ve 
sürüş güvenliği için buradaki versiyonun en 
ideal Eclipse Cross olduğunu düşünüyorum. 
Tüketim konusuna gelirsek... CVT şanzımanlı 
4x4 versiyonun ortalama yakıt tüketimi 
71t/100 km olarak veriliyor, pratikte elde 
ettiğimiz tüketim değerinin ise 8.5 1t/100 km 
olduğunu belirteyim. 

Eclipse Cross'da güvenliğe de fazlasıyla 
önem verilmiş. Özellikle en üst donanım sevi- 
yesi olan Instyle'ın donanım listesi bu açıdan 
çok kalabalık. Çarpışma Önleme Sistemi ve 
Şerit Takip Uyarı Sistemini baz versiyondan 
itibaren sunan otomobilin en üst donanım 


paketi ise ek olarak; Adaptif Hız Sabitleyici, 
Kör Nokta Uyarı Sistemi, Arka Çapraz Trafik 
Alarmı gibi teknolojiler barındırıyor. Ayrıca deri 
döşeme, ısıtmalı ön koltuklar, elektrikli sürücü 
koltuğu ve 9 hoparlörlü Rockford Fosgate 
Premium ses sistemi gibi donanım kalemleri 
de Instyle paketinde sunuluyor. Yani buradaki 
gibi full donanımlı bir Eclipse Cross için fiyat 
listesinin en altındaki satıra bakmanız gereki- 
yor ki, bu satırda da 212.840 TL yazıyor. Dört 
tekerlekten çekiş özelliğine ve CVT şanzımana 
sahip versiyonun baz donanım seviyesindeki 
fiyatı ise 177.315 TL olarak belirlenmiş. 

Eclipse Cross'u genel olarak beğendiğimi 
söyleyebilirim. Otomobilin özellikle günlük 
kullanım rahatlığını, sessiz motorunu ve kalite 
hissiyatı yüksek kabin yapısını başarılı buldu- 
gunu söyleyebilirim. 

Bahadır Bektaş 


Eclipse Cross'un sportif tasarımlı 
kabinindeki kalite hissiyatı oldukça 

, yüksek. Altta: Vites kulakçıkları sanki bir 
or otomobilden alınmış gibi görünüyor 


Motor Sıralı, 4-silindir, 1499 cc, turbo Güç 163 bg © 5500 d/d 
Tork 250 Nm (1800-4500 d/d 0-100 km/s 9.8 sn (iddia 
edilen) Maks hız 200 km/s (iddia edilen) Ağırlık 1550 kg 

(105 bg/ton) Baz fiyat 177.315 TL (4x4, CVT) 


Güvenlik donanımları, kalite hissiyatı, sürüş dinamikleri 
Bİ CVT'nin manuel tepkileri, bozuk zeminde trim sesi 


evo skoru: kA A Ai 
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y 
KONA 


Hyundai'nin yeni B-SUV modeli KONA, sıra dışı 
tasarımı kadar sunduğu performansla da dikkatleri 
üzerine çekecek gibi görünüyor Fotoğrafalp Emre Göksel 


YUNDA!'NİN B SEGMETİNDEKİ 
H, yepyeni crossover modeli KONA, hiç 

şüphesiz markanın gamındaki en 
ilginç tarza ve tasarıma sahip. Her ne kadar 
Hyundai son yıllarda tasarım anlamında belli 
bir çizgi yakalamış olsa da, KONA mevcut 
modellerden farklı bir tasarım sunuyor. Bu 
otomobildeki bazı detayları gelecekteki diğer 
Hyundai modellerinde de görebileceğimizi 
düşünüyorum. KONA'nın ilgi çekmek konu- 
sunda elini güçlendiren tek kozu ise tasarımı 
değil. Bu otomobil dört tekerlekten çekişli 
aktarmaya ve bir crossover olmasına rağmen 
güçlü bir benzinli motor seçeneğine sahip. 

KONA, sportif bir crossover görüntüsü 
çiziyor. Diğer bir bakış açısıyla, yükseltilmiş ve 
gövde panelleriyle çevrelenmiş bir hatchback 
gibi göründüğünü söylemek de mümkün. 
Otomobilde Hyundai için ilk olan bazı uygu- 
lamalar göze çarpıyor. Mesela farlar iki parça 
olarak tasarlanmış; tıpkı bazı Citroen mo- 
dellerinde olduğu gibi üstte gündüz farları, 
altta ise mercekli kısa/uzun farlar bulunuyor. 
Büyük bir ön ızgaraya sahip olan KONA'nın 
yüzü geometrik çizgilerle şekillenmiş. 
Otomobili çevreleyen plastik kaplamalar ise 
crossover karakterini ön plana çıkarıyor. Arka 
tasarıma bakıldığında, öndeki çift parçalı far 
uygulamasının aynen devam ettiği görülüyor. 
Üst donanım paketinde sunulan tavan rayları 
ve opsiyonel siyah tavan ise KONA'yı daha 
dikkat çekici bir görünüme büründürmekte. 
Dışarıdaki sıradışı çizgilere karşılık 

KONA'nın kabini daha bilindik bir tasarıma 
sahip. Malzeme kalitesi ve işçilik seviyesi 
ortalamanın üzerinde olan kabin, her ne 
kadar havalandırma ızgaralarında, start-stop 
butonunda ve vites konsolunda bulunan 
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Enüstte: KONA, plastik gövde panelleri ve 
far/stop yapısıyla sıra dışı bir görünüm sunuyor. 
Üstte: 1.6 litrelik turbo benzinli motor 177 
bg'lik gücüyle KONA'ya çok iyi bir performans 
sağlıyor. Sağda: 7-ileri çift kavramalı şanzıman 
performansın bir diğer kaynağı 


renkli çerçevelerle canlılık kazanmış olsa da, 
otomobilin dışındaki enerjik yapı içeriye çok 
fazla yansımıyor. Bunun yanında KONA'nın er- 
gonomik açıdan sorunsuz bir kabin sunduğu 
görülüyor. Kumandalara alışmak ve gözünüzü 
yoldan ayırmadan kontrol etmek çok kolay. 
Orta konsolda yer verilen 7 inçlik dokunmatik 
multimedya birimi de kolay kullanılan menü- 
sü ve görüntü kalitesiyle oldukça başarılı. 
KONA'nın bir diğer dikkat çekici özelliği de 
motor-şanzıman kombinasyonuyla ilgili. Baz 


MKUDALİA 


a 0. 


versiyonunda manuel şanzımanla kombine 
edilmiş 1-litrelik T-GDI motor bulunan oto- 
mobilin diğer seçeneği ise küçük crossover 
segmentinin en ilgi çekici kombinasyonların- 
dan birini sunuyor. Kullandığımız bu seçenek- 
te Hyundai'nin 177 bg gücündeki 1.6 litrelik 
turbo benzinli motoru, F-ileri çift kavramalı 
DCT şanzımanla birlikte ve sadece dört te- 
kerlekten çekişli olarak sunuluyor. Daha ağır 
bir gövdeye sahip olan Tucson'a bile dikkat 
çekici bir performans sağlayan bu kombi- 
nasyon KONA'ya 7.9 saniyelik bir 0-100 km/s 
performansı hediye ederek, onu türünün 

en hızlı B segmenti crossover'larından biri 
haline getiriyor. Adeta ateşli hatchback gibi 
hızlanan ve hızlanma isteğini yüksek süratlere 
kadar yitirmeyen crossover, alt devirlerden 
itibaren canlılığını korumayı başarıyor. Vites 
geçişleri genel olarak hızlı, ancak bazen vites 
düşürmek konusunda sakin davrandığını ve 
motoru koruma amaçlı olduğunu düşündü- 
güm gecikmeler yaşandığı görülüyor. KONA 
en atik tepkileri tahmin edeceğiniz gibi Sport 
modunda sunuyor. Gaz tepkisini azaltan ve 


direksiyonu hafifleten Comfort seçeneği ise 
şehir içi kullanımına daha uygun. Performan- 
sıyla heyecan uyandıran KONA, tutumluluk 
konusuna ise pek önem vermiyor gibi. 
Otomobil, ECO seçeneğinde dahi tutumlu 
diyebileceğimiz bir karaktere bürünemiyor 
ve ortalama 8-8.2 litre dolaylarında tüketim 
değerleri sunuyor. Zaten otomobilin perfor- 
mansı o kadar iyi ki, tutumlu olmasını pek de 
beklemiyorsunuz. 

KONA'nın performansı her ne kadar 
bir ateşli hatchback kıvamında olsa da, 
crossover kimliğiyle gelen 170 mm'lik gövde 
yüksekliği dinamik karakteri biraz zayıflatıyor. 
Yine de sertliği iyi ayarlanmış yürüyen aksamı 
sayesinde bu otomobil pek çok crosso- 
ver'dan daha sıkı bir viraj kabiliyeti sunuyor. 
Dört tekerlekten çekişin kaygan zeminlerdeki 
tutunma karakterini iyileştirdiği de bir gerçek. 
Normal şartlarda önden çekişli olarak yol 
alan otomobil, ihtiyaç halinde torkun yüzde 
50'sini arka tekerleklerine aktarabiliyor. Vites 
kolunun yanında yer alan kilit seçeneği ise 
KONA'yı 40 km/s hıza kadar sürekli dört 


çeker bir otomobil haline getiriyor. Bu da 
patika benzeri yollar ve çamur/balçık türü 
zeminlerdeki kabiliyetini güçlendiriyor. Yani 
anlayacağınız KONA çok yönlü bir otomobil 
olmayı başarıyor. Buradaki güçlü motor se- 
çeneğindeki 153.650 TL'lik başlangıç fiyatı ilk 
bakışta yüksek görünse de, bu güçte ve me- 
kanik açıdan bu özelliklerde bir rakip bulmak 
oldukça güç. Bu yüzden KONA, segmentinde 
farklı bir noktaya konumlanıyor. Dizel motor 
seçeneği olmaması ve tutumluluk konusunu 
pek de gündemine almaması KONA'nın daha 
çok performans ve sportiflik isteyen müşteri- 
leri kendine çekmek istediğini gösteriyor. 
Bahadır Bektaş 


Motor Sıralı, 4-silindir, 1591 cc, turbo Güç 177 bg © 5500 d/d 
Tork 265 Nm © 1500-4500 d/d 0-100 km/s 7.9 sn (iddia 
edilen) Maks hız 205 km/5 (iddia edilen) Ağırlık 1477 kg 

(120 bg/ton) Baz fiyat 153.650 TL (1.6 T-GDI DCT) 


İşçilik, donanım, performans hissiyatı, 4x4 sistemi 
Pek tutumlu sayılmaz, bagaj örtüsü yok 


evo skoru: 
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Dacia 


Artık daha donanımlı g 
sadece dizel motorla bi ikte 


e e 


USTER DÖRT FARKLI MOTOR 
D. seçeneği sunuyor. Bunlar arasında 

1.6litrelik atmosferik bir benzinli, 
turboşarjlı 1.2 TCe ve iki farklı güç seçeneği 
sunan 1.5 dCi ünite bulunuyor. Otomobilde 
4x4 aktarma seçeneğini sadece 110 bg 
gücündeki güçlü dizel motor seçeneğiyle ve 
manuel şanzımanla birlikte sunan Dacia'da 
otomatik vites talebi de yine 1.5 dCi ünite 
ile karşılanıyor. Yani yeni Duster'ın otomatik 
şanzımana sahip benzinli bir versiyonu 
bulunmuyor. Dizel-otomatik model ise 
ekonomik ve son derece rahat karakteriyle 
en çekici versiyon olarak karşımıza çıkıyor. 

Duster'ın 110 bg gücündeki 1.5 dCi moto- 

ru, otomatik versiyonda 250 Nm maksimum 
tork değeri sunuyor. Otomobildeki otomatik 
şanzıman ise çift kavramalı bir EDC. Bu 
çekici kombinasyon Duster'a rahat bir 
kullanım, EDC şanzıman sayesinde akıcı bir 
hızlanma performansı ve tutumlu bir ka- 
rakter kazandırıyor. Ortalama yakıt tüketimi 
4.5 1t/100 km olarak verilen Duster 1.5 dCi 
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EDC ile pratikte 5 litre seviyelerinde tüketim 
değerlerine ulaşmak mümkün. 

Daha önce 4x4 versiyonda da bahsetmiş- 
tim, ancak bu yazımızı kaçıranlar için tekrar 
belirtmek isterim; Duster artık daha nitelikli 
bir otomobil. İç mekanındaki sert plastik 
bolluğu sebebiyle hala bütçe otomobili ima- 
Jını taşıyor olsa da, Duster artık ergonomi, 
konfor ve donanım yönünden daha cömert. 
Ayrıca yeni görüntüsü de çok daha dikkat 
çekici ve modern. Yuvarlatılmış hatlar, LED 
gündüz farları, Jeep Renegade'i andıran stop 
grubu, ön çamurluklardaki siyah dekoratif 
parçalar ve yükseltilmiş motor kaputu bu 
etkide büyük pay sahibi. 

Duster'ın kabini de sert plastiklere 
rağmen artık daha yüksek bir kalite hissiyatı 
sunuyor. Deri kaplı direksiyon simidi, vites 
kolu ve el freni ile ortasında dijital ekranlar 
bulunan yuvarlak klima kontrollerinin görün- 
tüsü, içerideki kaliteli havayı güçlendiriyor. 
Dacia yenilenme sürecinde otomobilin 
kabinine fazlaca özen göstermiş. Sadece 


kalite değil, ergonomi ve konfor yönünden 
de bir iyileşme olduğu hemen fark ediliyor. 
Konumu 7.5 cm kadar yukarıya taşınan 
multimedya ekranı, kapı içlerine alınan 

cam kumandaları, derinlik ayarına kavuşan 
direksiyon simidi ve konumu değiştirilen el 
freni sayesinde ergonomisi iyileştirilen ka- 
bindeki koltuklar da daha konforlu olanlarla 
değiştirilmiş. Konfor demişken... Otomobilin 
yeni elektrikli direksiyonunda da konfora 
yönelik bir iyileştirme bulunuyor. Direksiyonu 
döndürmek için harcanması gereken güç 
eskisine göre yüzde 35 oranında azaltılmış. 
Bu değişimi park manevralarında açıkça 
hissetmek mümkün. 

Yeni Duster'ın selefinden daha sessiz bir 
otomobil olduğunu daha önce de söylemiş- 
tik. Ses izolasyon malzemelerinin miktarı 
ve kalınlığının artırılmasının yanında ön 
camın da 0.35 mm kalınlaştırılmış olması 
içerideki gürültü seviyesini ciddi oranda 
azaltmış. Verilen bilgi Duster'ın selefinden 
yüzde 50 daha sessiz olduğu yönünde. Oran 


“Bu çekici 
kombinasyon 
Duster'a rahat bir 
kullanım, akıcı 
bir hızlanma 
performansı 

ve tutumlu 

bir karakter 
kazandırıyor” 


konusunda bir şey diyemem, ancak yeni 
Duster'ın selefinden daha sessiz olduğu 
şüphesiz. Yani Dacia, Duster'ın bütçe 
otomobili imajını kırmaya yönelik pek çok 
dokunuş gerçekleştirmiş. Tüm bunların hala 
uygun sayılabilecek bir etiketle sunuluyor 
olması ise bir avantaj. Dizel-otomatik Duster 
122.650 TL'den başlayan fiyat etiketleri taşı- 
yor. Bu rakam günümüz şartlarında yükselen 
otomobil fiyatlarına göre yine oldukça makul 
bir seviyede kalıyor. Yani Duster 1.5 dCi EDC 
dizel-otomatik bir SUV isteyenler için çok 
makul bir seçenek oluyor. 

Bahadır Bektaş 


Motor Sıralı, 4-silindir, 1461 cc, turbodizel Güç 110 bg © 4000 d/d 
Tork 250 Nm (0 1750 d/d 0-100 km/s 11.9 sn (iddia edilen) 
Maks hız 171 km/5 (iddia edilen) Ağırlık 1366 kg (80 bg/ton) 
Baz fiyat 122.650 TL (Comfort) 


Yeni donanımlar, ergonomi, verimli motor, EDC şanzıman 
Sert plastikler, kalite hissiyatı hala çok iyi sayılmaz 
evo skoru: 


evodergi.com.tr 5l 


) 


Citroen C4 Cactus 


Citroen'in farklılığıyla ön plana çıkan kompakt modeli C4 Cactus, kapsamlı bir yenilenme 


operasyonu geçirerek daha şehirli bir görünüme kavuştu 


ENİLİKÇİ BİR MARKA OLAN 
Y Citroen, sıra dışı otomobiller 
yaratmak konusunda çok becerikli. 
2014 yılında yollara çıkan ve o dönemde 
crossover olarak lanse edilen C4 Cactus de 
markanın bu konudaki iddiasını ortaya koyan 
bir otomobil olmuştu. Citroen, C4 Cactus'ü 
bir süre önce makyajladı ve onu genele daha 
fazla hitap eden bir otomobile dönüştürdü. 
C4 modelinin üretimine son veren marka, 
bu boşluğu C4 Cactus ile doldurmak istiyor 
ve bu otomobili artık kompakt hatchback 
olarak pazarlıyor. 

Gövdesini çevreleyen plastik paneller azal- 
tılarak daha şehirli bir otomobile dönüştürü- 
len C4 Cactus'ün yeni görüntüsünün genele 
daha fazla hitap ettiği ise bir gerçek. Kapı 
panellerinin küçük temaslarda zarar görmesi- 
ni engelleyen Airbump adındaki büyük plastik 
parçalar küçültülerek kapının alt bölümlerine 
yerleştirilmiş. Yeni haliyle de çok işe yarayan 
bu detay, siyah çamurluk dodikleriyle birle- 
şerek tasarımsal bütünlük sağlıyor. Ayrıca ön 
tampon köşelerindeki Airbump'lar da artık 
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yok. Gündüz farlarının arasındaki krom şerit 
ve krom ön ızgara çerçevesi ise yepyeni bir 
görünüm yaratmış. Bu noktada öndeki pek 
çok parçanın yenilendiği görülüyor. Her ne ka- 
dar önde Airbump kullanımından vazgeçilmiş 
olsa da, buradaki plastik parçalar ile küçük 
temaslarda yine çok iyi bir koruma sağlanıyor. 
C4 Cactus'ün arka bölümü de büyük oranda 
değişmiş. Arkada eskiden tek parça küçük 
stop lambaları yer alırken, artık iki parçalı 
daha geniş bir stop grubu kullanılıyor. Ayrıca 
bagaj kapağının üzerindeki siyah plastik parça 
da artık yok. Tampon ise yine koruma amaçlı 
büyük bir plastik bölüme sahip. 

Otomobilin kapılarının ardında ise daha az 
değişiklik bulunuyor. Valiz sapı formundaki 
kapı kollarının değişmemiş olması sevindirici. 
Garip tasarımlı el freni kolunun yerini ise 
sıradan ve daha kullanışlı bir kol almış. Direk- 
siyonun arkasındaki gösterge paneli ve orta 
konsoldaki multimedya ekranı ise zamanın 
biraz gerisinde görünüyor. Ev tipi koltukları 
andıran “Advanced Comfort” adındaki koltuk 
yapısı son derece rahat, ancak yan destekle- 


Fotoğraf Alp Emre Göksel 


rin biraz zayıf olduğu görülüyor. C4 Cactus'ün 
arka bölümü diz mesafesi açısından ferah 
olsa da, baş mesafesi açısından biraz kısıtlı. 
Ayrıca arka camların kelebek şeklinde ve çok 
az açılıyor olması da bu bölümdeki ferahlık 
hissiyatını azaltıyor. Merak edenler için; 348 
litrelik bagaj hacminin yeterli, ancak yükleme 
eşiğinin biraz yüksek olduğunu söyleyebilirim. 

Citroen'in tarzını değiştirdiği otomobili 
konfor açısından ise oldukça iyi bir noktada. 
Makyaj öncesinde 1.2 litrelik benzinli atmos- 
ferik motorunu otomatikleştirilmiş manuel 
şanzımanla sunan marka, C4 Cactus'te 
artık tork konvertörlü tam otomatik EAT6 
şazımana ve 110 bg gücünde 3-silindirli bir 
üniteye yer veriyor. Bu yeni kombinasyonun 
hem konforu hem de performansı arttırdığı 
açıkça hissediliyor. Ayrıca 5.3 It/100 km olarak 
verilen ve günlük kullanımda 6 litre bandında 
kalan ortalama tüketim de verimliliğe işaret 
etmekte. Bu arada dizel motorlu versiyonun 
hala otomatikleştirilmiş manuel şanzımanla 
birlikte sunulduğunu belirtelim. 

C4 Cactus'ün konfor seviyesinin iyileşme- 


“Airbump 
adındaki büyük 
plastik parçalar 
küçültülerek 
kapının alt 
bölümlerine 
yerleştirilmiş” 


sinde yürüyen aksamın da payı bulunuyor. 
Otomobilin “Progressive Hydraulic Cushions” 
adı verilen yeni süspansiyonları zemin bozuk- 
luklarını ve asfalt dalgalanmalarını çok iyi bir 
şekilde absorbe ediyor. 

Her ne kadar tasarımı eskisi kadar sıradışı 
olmasa da, makyajlı C£ Cactus'ü bu yeni 
haliyle daha çok beğendim diyebilirim. Özellikle 
süspansiyon konforu ve yeni motor-şanzıman 
kombinasyonu oldukça başarılı. 1.6 BlueHDi 
motor ile otomatikleştirilmiş manuel şanzımanı 
bir araya getiren dizel versiyon buradaki benzinli 
seçenek ile aynı fiyat etiketiyle sunuluyor olsa 
da, benim tercihim sessiz ve konforlu bir sürüş 
sunan 1.2 PureTech ile EAT6 birlikteliği olurdu. 
Bahadır Bektaş 


Motor Sıralı, 3-silindir, 1199 cc, turbo Güç 110 bg © 5500 d/d 
Tork 205 Nm ( 1500 d/d 0-100 km/s 10.9 sn (iddia edilen) 
Maks hız 188 km/5 (iddia edilen) Ağırlık 1070 kg (105 bg/ton) 
Baz fiyat 141.250 TL (FEEL) 


Konfor seviyesi, verimli 3-silindirli motor, şehir içi rahatlığı 
Gösterge ve ekran teknolojisi, kelebek arka cam 
evo skoru: 
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— Suzuki Vitara 
Suzuki Vitara, 1.4 litrelik yeni motor seçeneğine sahip S versiyonunda hem 
daha fazla sportiflik hem de iyi bir performans sunuyor Fotoğraf Alp Emre Göksel 


AZEN TEK BİR BİLEŞEN BİLE BİR 

otomobilin karakterinde belirgin 

değişiklikler yaratabilir. Hele ki bu 
bileşen motor ise bambaşka bir otomobille 
karşılaşmanız mümkün. İşte Suzuki Vita- 
ra'nın 140 beygir gücünde 1.4 litrelik turbo 
motora sahip S versiyonu da bende benzer 
bir etki yarattı diyebilirim. 

4175 mm'llik uzunluğuyla B-segmenti 
boyutlarına sahip olan yeni Vitara'nın daha 
önce 1.6 litrelik benzinli motor seçeneğini 
kullanmış ve o otomobille ilgili izlenimlerim- 
de motor pek ön plana çıkamamıştı. Burada 
ise motorun domine ettiği bir izlenim söz 
konusu. Vitara yeni nesliyle birlikte ilk 
kez turboşarilı bir benzinliye kavuşmuş 
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oluyor. 1500-4000 d/d bandında 220 Nm 
maksimum tork üreten bu ünite, 6-ileri 
otomatik şanzımanla ve dört tekerlekten 
çekiş sistemiyle kombine edilmiş. Şanzıman 
vites geçişleriyle konfora destek olduğu 

gibi motor performansına ayak uydurmayı 
da başarıyor. Tek eksiği ise vites kulakçığı 
olmaması. Turbo ünitenin devirlenme isteği 
1.6 litrelik atmosferik ünitenin neden ön 
plana çıkamadığını bize yeniden hatırlatıyor. 
O'dan 100 km/s hıza 10.2 saniyede çıkan 
Vitara S, çok hızlı olmasa da, hafifliğinden 
dolayı performans hissiyatı oldukça yüksek. 
Şasinin çok sıkı olmamasına rağmen, dört 
tekerlekten çekiş sisteminin etkisiyle 
Vitara'nın yol tutuş karakteri de oldukça 


m 


iyi. Virajlarda gövdenin beklediğimden fazla 
esnemesi sportiflik adına bir eksi, ancak bu 
durum konfor açısından olumlu etki yaratı- 
yor. 1.6 litrelik versiyonda karşıma çıkan hafif 
otomobil hissiyatı ise 1.4 litrelik seçenekte 
de aynen yaşamaya devam ediyor. Tabii bir 
de dayanıklılık hissiyatı var. Vitara mekanik 
açıdan sanki hiç bozulmayacakmış ve yıllar- 
ca sorun çıkarmayacakmış gibi. 

Vitara S'in en büyük avantajlarından biri 
ise arazi kabiliyeti. Rakiplerinin büyük bir 
bölümünün sadece önden çekişli olarak 
sunulmasına karşılık Vitara, dört çeker sis- 
temi, dört farklı mod ve eğim iniş kontrolü 
sunarak çok yönlü bir otomobil olduğunu 
gözler önüne seriyor. Vitara S'i önden 


çekişli olarak tercih etmek de mümkün, 
ancak 3 bin TL'lik fiyat farkının dört çeker 
seçenek için çok makul olduğunu düşü- 
nüyorum. Vitara hem performans hem de 
arazi yeteneğiyle ortalamanın üzerinde bir 
otomobil olmasına rağmen, tutumlu da 
sayılır. Ortalama 6 litre seviyelerindeki yakıt 
tüketimi, verimliliğe işaret ediyor. 

Vitara bu versiyonunda ayrıca sportif bir 
görünüm de sunuyor. Koyu renk jantlar ve 
1500 TL'lik bir opsiyon olan çift renk gövde, 
tasarıma sportiflik katmakta. İçeride de 
kırmızı çerçeveli yuvarlak havalandırmalar 
ve gümüş renk kaplamalar ile şık bir orttam 
yaratılmış. Sert plastik yoğunluğu ise 
kalite algısını biraz törpülüyor. Vitara 10.1 


inçlik ekrana sahip bir multimedya sistemi 
sunuyor. Sistemin kullanımı genel olarak 


kolay ve ekranın çözünürlüğü de oldukça iyi. 


Ayrıca menünün uygulamalar ile geliştirile- 
biliyor olması da bir avantaj. Vitara hacim 
açısından ise sınıfının en iyileri arasında 
yer alıyor. Özellikle yüksek tavanı sayesin- 
de arka koltukta çok iyi bir baş mesafesi 
sunulmakta. 375 litrelik bagaj hacmi ise 
ortalama genişlikte. 
Vitara'nın parladığı bir diğer konu ise 
hiç şüphesiz fiyat/donanım dengesi. 4x4 
versiyonu 161.500 TL'lik fiyat etiketi taşıyan 
otomobilin donanım listesini incelemenizi 
öneririm. 
Bahadır Bektaş 


En üstte: Siyah tavan 1500 
TL'lik bir opsiyon. Üstte: Kabin 
anlaşılır ve ergonomik. Kırmızı 
detaylar ortama sportiflik 
katıyor. Solda ortada: Mod 
kumandasında Spor, Kar ve Kilit 
seçenekleri bulunuyor 


Motor Sıralı, 4-silindir, 1373 cc, turbo Güç 140 bg 5500 d/d 
Tork 220 Nm (0 1500-4000 d/d 0-100 km/s 10.2 sn (iddia 
edilen) Maks hız 200 km/s (iddia edilen) Ağırlık 1235 kg 
(95 bg/ton) Baz fiyat 161.500 TL (4x4) 


Performans/tüketim dengesi, donanım, dört çeker 
Hafiflik hissiyatı, ön koltuk ergonomisi 
evo skoru: 
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Ferrari 812 Superfast, kökleri Ferrari Enzo'ya 
uzanan V12 motoruyla beklentileri göklere çıkarıyor. 
Otomobilin İngiltere'deki ilk sürüşü için Güney Galler'e 
gidiyor ve 812 vahşi atı serbest bırakıyoruz 


FERRARI 812 SUPERFAST 


Sazan e ği , Si 


mr YEN MA 


ON YERLEŞİM YERİ GERİDE KALALI 
epey oldu. Karşımda göz alabildi- 
gine uzanan düzlüklerden bir diğe- 
ri... İkinci vitese geçiyor ve Ferrari 
812'nin manettino kontrolünü Race 
konumuna alıyorum. Çevredeki ses- 
sizlik ve hareketsizlik, Ferrari'nin 6.5 
litrelik VI2 motorundan yükselen 
enerjiyle çarpışır gibi. İrademe daha 
fazla hakim olabileceğimi zannet- 
miyorum. Siz olabilir miydiniz? Ola- 
mazdınız! 

812 Superfast'in İngiltere'deki ilk 
sürüşünü yapıyoruz ki, az evvel bah- 
settiğim anı yaşayabilmek için testin 
başından bu yana beklediğimi belir- 

teyim. Ne de olsa 812 bg gücündeki bir süperspora at- 
ladığınız gibi, otoparktan çıkar çıkmaz gazlamazsınız. 
Öncelikle otomobili hissetmeli ve karakteristik detay- 
lara yumuşak bir şekilde dokunarak işler ciddiye bin- 
diğinde nelerle karşılaşabileceğinizi sezinlemelisiniz. 
Güney Galler'e uzanan şehirlerarası yollarda 812 
Superfast”ın hiç enerji harcamıyormuş gibi hızlanışına 
şahit oldum. İlla heyecanla gazlamanıza gerek yok, 
çünkü otomobil sıradan bir ara hızlanmada dahi şaşırtı- 
cı bir akselerasyon karakteri sergiliyor ki, bunda 7-ileri 
çift kavramalı şanzımanın sağladığı pürüzsüz geçişler 
önemli bir paya sahip. Şöyle söyleyeyim, bu otomobille 
50 km/s hızla ve yedinci viteste yol alırken birçok ateşli 
hatchback'i geride bırakabilecek türden bir ivmelenme 
yakalayabiliyorsunuz. Önünüzdeki motordan zahmet- 
sizce yayılan tork dalgası, elektrikli bir otomobilde 
olduğu gibi, hızla yerine varıyor ve 7000 d/d'de 717 
Nm'ye ulaşıyor. Maksimum tork değerinin 9080 oranın- 
da kullanılabilir olduğu devir bandı ise 3500 d/d. Söz 
konusu tork dağılım karakteri 812'yi gündelik kullanım 
koşullarında uysallaştırıyor. Gündelik kullanım demiş- 
ken, bozuk yollar için ayarlanmış “bumpy road” süspan- 
siyon programı sayesinde zemindeki pürüzler önemli 
ölçüde sönümleniyor. Egzozdan yayılan tınılar uzun yol 
sürüşlerinde biraz yorucu olurken; bacakların uzandı- 
ğı, kolların sıkıştığı sürüş pozisyonu ise otuz yıl evvel 
satılan Ferrari'lere gönderme yapıyor. Açıkçası 812 ile 
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“812'Yİ YÜRÜTEN V12 
TÜM ZAMANLARIN 

EN İYİ İÇTEN 
YANLAMLI MOTORU 
OLMAYA LAYIK BİR 
SANAT ESERİ” 


uzun yola çıkmak o kadar da kolay bir deneyim sayıl- 
maz. Örnek vermek gerekirse, bir McLaren 720S gün- 
delik sürüşlerde daha konforlu bir çözüm olurdu... Yine 
de tüm zamanların en özel motorlarından birine sahip 
olması 812'nin her türden açığını kapatmaya yetiyor. 

Her neyse, yazının başında söz ettiğim düzlük halen 
karşımda duruyor. Şu ana kadar birbirimizi nazikçe 
tarttığımıza göre artık biraz ciddileşebiliriz. İkinci vi- 
teste gaz pedalını zemine yapıştırıyorum ve V12 motor 
en ufak bir bekleme, gecikme veya uyuşukluk belirtisi 
göstermeden devirlenmeye koyuluyor. Buna atmos- 
ferik patlaması derler... Devir göstergesi 8900 d/d'de 
konumlandırılmış kırmızı alana o kadar kısa sürede 
ulaşıyor ki, karbon fiber vites kulakçığını kendime çek- 
meden önce biraz panikliyorum. Kulakçığı çektiğim 
anda, neredeyse hiç beklemeden bir üst vitese geçmiş 
oluyor ve aynı heyecan dalgasıyla yükseliyorum. Bu sı- 
rada benzin ve yakıt karışımını bir sanatçı edasıyla bir 
araya getiren V12'nin mekanik uğultuları ise ivmelen- 
menin vahşiliğine ayrı bir tat katıyor. 

Çevremdeki manzara net bir panoramadan yük- 
sek süratli ve bulanık bir akışa dönüşüyor. Muhteşem 
motor üçüncü vitesi de tıpkı bir önceki vites gibi hızla 
yutuyor. Öyle ki; üçüncü vitese geçmek için kulakçığı 
çeken parmaklarınız halen oradayken sıra bir sonraki 
vitese gelmiş olmuyor... Dördüncü vitesteyim ve bah- 
settiğim heyecan dolu vahşilikte en ufak bir zayıflama 
belirtisi görünmüyor. Düzlük eriyor, karşımda hafif bir 
sağ viraj beliriyor ve gaz pedalını bırakarak ayağımı 
karbon seramik fren sisteminin pedalına atıyorum. Bu 
arada bir viraja bağlanmamış olsam bile ayağımı gaz- 
dan çekerdim, çünkü bir Ferrari ile dördüncü vitesin 
sonunu bulmak demek, en liberal yönetimlerin dahi 
temize çıkaramayacağı bir hızla yol almak demektir. 
Bu şey hızlı. Hatta süper hızlı... 

812'nin motoru gerçek bir sanat eseri. Turbo besle- 
me çağını yaşadığımız şu yıllarda atmosferik motorları 
görmezden gelmek, verimsiz bulmak ve hatta “dünün 
teknolojisi” olarak değerlendirmek eğilimi söz konusu. 
Örneğin McLaren Senna'nın 4.0 litrelik turbo beslemeli 
V8 motoru 812'nin atmosferik V12'si ile benzer değerler 
üretiyor. Ne var ki, bu tarz bir yaklaşım ve kıyaslama 
fazlasıyla sığ kalacaktır, çünkü burada telepatik gaz 
tepkileri ve ruhu zenginleştiren sesiyle tüm zaman- 
ların en iyi içten yanmalı motoru olmaya aday bir güç 
ünitesinden söz ediyoruz. Bu motorun genleri az evvel 
bahsettiğim iddiayı destekler nitelikte: Kağıt üzerinde 
F12'deki 6.3 litrelik V12'nin genişletilmiş versiyonu gibi 
görünse de bu motorun bloğu ilk kez Enzo ile 2002 yı- 
lında ortaya çıktı. Genler fena sayılmaz öyle değil mi? 


& > 4s 
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“812'DEN EN İYİYİ ALABİLMEK 
İÇİN HIZLI VE AKICI BİR ROTAYA 
İHTİYACINIZ OLACAKTIR” 


m çam gm 
FAK BİR BEKLEME, GECİKME YAHUT 
UYUŞUKLUK BELİRTİSİ YOK... ANİDEN O 
ENERJİ PATLAMASINA 


6.5 litre hacmindeki motor taşıyabileceği en yüksek 
kapasiteye erişmiş durumda. F12'deki üniteye kıyasla 
elde edilen ekstra hacim için strok ölçüsü 2.8 mm artı- 
rılırken, çap ölçüsü ise zaten maksimumda olmasından 
dolayı aynı kalmış. 812 bg güç elde etmek adına de- 
taylara müthiş bir hassasiyet ile eğilen Ferrari mühen- 
disleri neticede F12'deki motor parçalarının yalnızca 
9625'ini kullanmışlar. Güç artışı için yapılan çalışma- 
lardan en özeli 350 bar basınçla çalışan direkt enjeksi- 
yon sistemi. F12'ye kıyasla 150 bar daha fazla basınçla 
çalışan bu sistemin haricinde, FVden ilham alınarak 
tasarlanan değişken geometrili emme teknolojisi ön 
plana çıkıyor. F12tdf'de de kullanılan bu teknoloji 812 
için yeniden ele alınmış. Ayrıca altıdan-bire formlu 
yeni egzoz manifoldu sayesinde gaz çıkışı daha hızlı ve 
verimli hale getirilmiş. Zaten limitlerde olan bir moto- 
run sıkıştırma oranını artırmak için sistemin bütünü- 
nü kusursuzlaştırmak gerekir ki, Ferrari mühendisleri 
812 için tam olarak bunu yapmış. 

Motorun sadece iç yapısı değil, görünümü de çok 
çarpıcı. 812'nin kaputunu açtığınızda kırmızı kapak- 
lar ve karbon airbox'lar ön plana çıkıyor. Günümüzde 
güç ünitelerinin görsel zenginliğinin giderek azaldığı- 
nı düşünürsek, bu manzaranın korunması gerektiğini 
söyleyebiliriz. 

Böylesine özel bir motorun otomobilin karakterinde 
baskın bir rol almasını ve kalan her şeyi gölgelemesini 
beklersiniz. 812'de ise, otomobilin müthiş performan- 
sına biraz olsun alıştıktan sonra, sadece motorun de- 
ğil, bu motoru saran gövdenin de özel olduğunu fark 
ediyorsunuz. F12'nin hem normal hem de ürkütücü tdf 
versiyonu ile önden motorlu süperspor dersine güzelce 
çalışan Ferrari, buradaki ürünüyle resmen şov yapıyor 
ve sınıfın standartlarını bambaşka noktalara eriştiri- 
yor. Motordaki hacim artışına ve az sonra detaylarına 
eğileceğim aerodinamik eklentilere karşın, 1630 kg ile 
selefinden daha ağır olmayan bir sporcudan söz ediyo- 
ruz. Bunda daha az ses yalıtımının payı büyük... Motor 
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sesine daha da yakın olmanızı sağlayan bu önlemin ha- 
ricinde elektrik ve egzoz tesisatları hafifletici önlemle- 
re maruz bırakılmış. Her yandaki karbon fiber parçalar 
ise bu işin olmazsa olmazı. 

812'de daha önce tdf'de kullanılan ve adına “Virtual 
Short Wheelbase” denen dört tekerlekten yönlendirme 
sisteminin güncellenmiş bir versiyonu yer alıyor. Sistemi 
ilk kez deneyimlediğimizde fazla hırçın ve korkutucu bir 
çalışma karakteri gözlemlemiştik. 812'de yer alan ikinci 
nesil sistemin söz konusu hırçınlıktan arındırıldığı ifade 
ediliyor. Bununla birlikte otomobilin yön değişim çevik- 
liğini güçlendiren sistemin verimliliğinde SSC, EPS, FPP 
ve FPO gibi diğer teknolojilerin de payı var. 

Bütün bu kısaltmalar ne anlama geliyor? EPS (Ele- 
ctric Power Steering), F12'deki hidrolik direksiyonun 
yerini alan yeni elektrikli direksiyon sistemi. Bu ye- 
nilik direksiyondaki rahat ve akıcı hissiyata herhangi 
bir gölge düşürmüyor, çünkü FPP (Ferrari Peak Perfor- 
mance) ve FPO (Ferrari Power Oversteer) sistemleri 
yeni direksiyonu desteklemek ve pozitif geri bildirim- 
ler yaratmak üzere görev yapıyor. Ayrıca FPO sistemi- 
nin SSC (Side Slip Control) ile birlikte çalıştığını da 
ekleyelim. Bildiğiniz gibi SSC, otomobilin spin atma 
korkusu yaratmadan yan gidebilmesi için tasarlanmış 
özel bir stabilite kontrolü yazılımı. Bu sayede Ferrari 
kullanıcıları yoldan çıkmaktan çekinmiyor ve belirli 
bir açıda güvenle yan gidebiliyor. 

Teknolojik oyuncaklar bunlarla sınırlı değil, çünkü 
812'de birçok modern zaman Ferrari'sinde kullanılan 
aktif aerodinami teknolojileri de bulunuyor. Öyle ki, 
otomobilin gövdesi ve tabanı rüzgar tüneli reklamı 
yapmak için hazırlanmış gibi... 812'ye güzel demekte 
zorlanabilirsiniz, fakat otomobilin bütününde hissedi- 
len amaç kaygısından etkilenmemek mümkün değil. 
Alüminyum gövdedeki girinti ve çıkıntılar, difüzörler 
ve hava kanalları çok etkileyici. Görünmeyen yerlerde 
ise bazı hareketli parçalar yer alıyor ki, arka kısım- 
daki üçlü flap sistemi buna güzel bir örnek olacaktır. 
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14 derecelik dairesel hareket kabiliyeti olan bu detay 
sayesinde yere basma kuvveti tdf seviyesinde kalırken 
rüzgar direnci ise Y040 azaltılmış. 

Treorchy bölgesindeki tepelere doğru ilerlemeye 
koyulmamızla yere basma kuvvetinden söz etme şansı 
bulamaz oluyoruz. Çünkü yollar dar, 1971 mm geniş- 
liğindeki Ferrari ise kocaman... Bu yüzden otomobili 
beyaz çizgiler ile kayalar arasında net biçimde konum- 
landırmanız gerekiyor ki, elektrik destekli yeni direk- 
siyon sistemi bu süreci kolaylaştırıyor. İki ucu arası iki 
tur alan direksiyon sistemi, diğer birçok Ferrari'de ol- 
duğu gibi, düz konumun haricindeki konumlarda kırık 
bir cam kadar keskin çalışıyor. Bu durum lastik taban- 
larıyla avuçlarınızın arasında gerilim yaratsa da, oto- 
mobili popo hissiyatınızın ve gözlerinizin girdileriyle 
gecikmesiz biçimde idare etmenizi sağlıyor. 

Rotanın bu bölümünde Superfast'ın muhteşem per- 
formansını yola tamamıyla aktarmak mümkün değil, 
çünkü birçok kısa düzlük hafif bir gaz pedalı hareke- 
tiyle geride kalıyor. Önden motor ve arkadan itiş mi- 
marisine sahip olan otomobilin aktarım becerisi ise 
812 bg'den beklenmeyecek kadar başarılı. Bunda gö- 
rece yumuşak çalışan adaptif süspansiyonların, E-Diff 
elektronik diferansiyelin ve FI-Trac ESP yazılımının 
payı büyük... Gaz pedalına basarken aç gözlü davran- 
dığınız anlar da gelecektir ki, böyle anlarda 812'nin 
çekiş kontrol ışığını birkaç kez yakarak sizi yolda tut- 
mak için elinden geleni yaptığını ifade edişine şahit 
olacaksınız. 

Brecon Beacons bölgesine ulaştığımızda yollar hızlı 
ve akıcı bir karaktere bürünerek 812'nin gerçek potan- 
siyelini göstermesine olanak sağlıyor. Tam anlamıyla 
iletişim kuramadığım direksiyon sistemine güvenme- 
ye ve sistemin keskin girdileriyle anlamlı bir diyalog 
kurmaya çalışıyorum. Dar virajlarda hafif bir bilgilen- 
dirici önden kayma eğilimi ortaya çıksa da, arka aks 
müthiş şeyler yaparak arka kısmın kopmasına engel 
oluyor ve aracı çizgiden ayırmıyor. 

Ön lastiklerin yoldan ayrılmayacağına inandıktan 
sonra otomobili virajlara fırlatma safhasına yaklaşı- 
yorsunuz. Böyle durumlarda dört tekerlekten yönlen- 
dirme sisteminin çevikliği ne kadar arttırdığına ve 
otomobilin poponuzun altında nasıl yön değiştirdiğine 
şaşırıp kalıyorsunuz. Bu durum öylesi bir güven telkin 
ediyor ki, otomobili normalden çok daha fazla zorlama 
isteği duyuyorsunuz. 

Tahmin edeceğiniz gibi virajdan nasıl çıkacağınızı 
V12 motorun enerjisiyle taşan arka aksın kararları be- 
lirliyor. Motor fazlasıyla provokatif olsa da, arka kısmın 
bıçak sırtında hissettirmediğini söyleyebiliriz. Bunun 
en önemli sebebi atmosferik motorun performansını 
cerrahi bir hassasiyet ile kontrol etme imkanına sahip 
olmanız. Otomobilin ne kadar hızlanacağı direkt ola- 
rak sağ ayak bileğinizin açısıyla ilgili ki, günümüzün 
otomotiv dünyasında bu duruma pek seyrek rastlanır. 

Manettino kontrolünü Sport ve Race modların- 
da denedikten sonra sıra CT Off moduna geliyor. Bu 
programda Side Slip Control sistemi aktive oluyor ve 
sürüşün pahalıya patlaması riskine girmeden yan git- 
me imkanı buluyorsunuz. Elektronik mühendisliğinin 
büyülerinden birisi olan bu sistem müthiş gaz tepkileri 
ve istekli motorla bir araya geldiğinde ise 812'nin arka 
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kısmı tatlı tatlı kopuyor. Tatlı tatlı diyorum, çünkü sü- 
rüş yaptığımız rotada arka taraf biraz açıldığında iki 
şeridi kaplamaya başlıyorsunuz. 

Ferrari'nin gaz pedalı ile ayarlanabilirliği öyle bir 
seviyede ki, otomobili zorlamak için bir Caterham'da 
olduğu gibi güven duyuyorsunuz. Tamam, yeni baş- 
layanlar için bazı püf noktaları yok değil. Örneğin, 
direksiyon sisteminin ne dediğine alışmak için epey 
zamana ihtiyacınız olacak. Ayrıca otomobilden en iyiyi 
alabilmek için hızlı ve akıcı bir rotada sürüş yapmanız 
gerekecek. 

Fakat nerede sürüş yaparsanız yapın, bu otomobilin 
sizi eğlendireceğinden şüpheniz olmasın ki bunda en 
büyük pay V12 motora ait. Evet, muazzam performans 
potansiyelinden dolayı tam gaz deneyimini çoğu za- 
man pistlerde yaşayabiliyor olmak kulağa can sıkıcı 
gelebilir. Öte yandan, bu durum sayesinde, yol sürüş- 
lerinde kırmızı çizgiye yaklaştığınız her an unutulmaz 
olacak ve kulağınızı dolduran sesler çok uzun süre yan- 
kılanacaktır. İşte o kadar iyi, o kadar özel bir motordan 
söz ediyoruz. 

Bitmek bilmeyen verimlilik baskıları yüzünden bu 
tarz motorların kısa süre içerisinde tarih olacağı düşü- 
nülse de, Ferrari burada halen potansiyel (9000 d/d'den 
fazlası mümkün mü?) olduğunu düşünüyor. Gelecek 
kaygısını unutun, gelin bu motorun varlığını alkışlaya- 
lım. Motora ev sahipliği yapan otomobilin yetenekleri 
mi? İşte ona pastanın üzerindeki dondurma denir. 
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Motor V!2, 6496 cc Güç 812 bg 0 8500 d/d Tork 717 Nm © 7000 d/d 
Şanzıman 7-ileri, çift kavramalı, arkadan itiş, E-Diff 3 Ön süspansiyon 
Çift salıncak, helezon yay, adaptif amortisörler, viraj çubuğu 
Arka süspansiyon Çok kollu, helezon yay, adaptif amortisörler, viraj 
çubuğu Frenler Karbon-seramik diskler, 398 mm (ön), 360 mm (arka) 
Jantlar 10 x 20 inç (ön), 11.5 x 20 inç (arka) Lastikler 275/35 7R20 (ön), 
315/35 ZR20 (arka) Ağırlık 1630 kg Güç/ağırlık 492 bg/ton 
0-100 km/s 2.9 sn Maks hız 211 mph Baz fiyat 202.963 Sterlin 
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Üstte: 360 CS'in 
“Dino” V8'i3.6 litreden 
426 bg güç üretiyor. 
Altta sağda: Karbon 
frenler Enzo'dan; iç 
mekanda huzur verici 
bir sadelik var 


Ferrari 360 
Challenge Stradale 


Motor V8, 3586cc 
Güç 426 bg © 8500 d/d 
Tork 372 Nm © 4750 d/d 
Ağırlık 1280 kg (333 bg/ton) 
0-100 km/s 4.1 sn 
Maks hız 300 km/s 
Satıştarihi 2003-2004 
“0 km” fiyatı 133.025 Sterlin 
Güncel değeri 140-240 bin 
evo skoru 


CHALLENGE STRADALE. KULAĞA ŞAHANE GELİYOR 
değil mi? Kulağa hızlı geliyor... Hayallerde yarış oto- 
mobilleri; Targa Florio'da gazlayan, kaportası hasarlan- 
mış, ilave aydınlatmaları ölü sineklerle kaplanmış yarış 
otomobilleri... Challenge Stradale ifadesinin bizler için 
bugünkü karşılığı olan 360 CS (2003-2004), dönemin 
360 Challenge tek marka kupasında kullanılan yarış 
araçlarının yol versiyonuydu. 15 yıl önce yollara çıkan 
bu otomobil, 426 bg gücündeki atmosferik V8 motor ve 
otomatikleştirilmiş manuel şanzıman ile yürüyor. Hem 
söz konusu güç verisinin, hem de açık yollu manuel şan- 
zıman yerine otomatik dişli kutusu tercihinin o yıllar 
için fazlasıyla çarpıcı olduğunu belirtelim. 

Bugün CS'e yaklaşıp otomobilin kuştüyü kapısını 
açtığımda, yandaki 458 Speciale'nin acımasızlığına 
kıyasla, gayet sevimli ve sıcak bir sporcu buluyorum. 
Bu otomobil orijinal V8'le yani Enzo'nun sevgili oğlu 
Dino'nun ismiyle anılan V8le yürüyen son araç. Kök- 
leri 1960'lı yılların prototip yarış otomobillerine kadar 
uzanan söz konusu motor burada 'FI3V” versiyonu ile 
bulunuyor. 8500 d/d'de 426 bg güç üreten motorun bir 
başka önemli detayı ise iç kısımda kullanılan titanyum 
parçalar. 

Kapı çok hafif, çünkü dış kısım alüminyumdan, iç 
kısım ise karbon fiberden imal edilmiş. İç kısımda yer 
alan dikdörtgen formlu basit bir kol yardımıyla açılan 
kapının elektrik kontrollü camları ara konsoldan ida- 
re ediliyor. Kaydırmalı Perspex yan camlar o dönem 
opsiyonel olarak sunulmuşu. Test otomobilimizde yer 
almasa da, bu opsiyonun birçok CS'te yer aldığını bil- 
melisiniz. Söz konusu camlar, ses sistemi iptali ve yarış 
koltuklarıyla bir araya getirildiğinde, 360 CS, 1280 kg 
gibi fazlasıyla çarpıcı bir ağırlık verisine sahip oluyor. 

360'ın kabinindeki sadelik insana huzur veriyor. Ze- 
minde halı yer almadığı için çıplak metale basıyorsu- 
nuz ki, şasideki kaynakların tamamı gözler önünde... 
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Konsolda yer alan kumandaların birçoğu Fiat'ın yedek 
parça deposundan çıkmış. Olsun, ne de olsa tasarımıy- 
la uykular kaçırmasının ve posterlere konu olmasının 
dışında, bu otomobilin tek bir amacı var: Sürüş. Saf ve 
işine odaklı bir otomobil... Bir sürücü otomobili. 

Manettino çağından önce hazırlanan direksiyon 
güzel bir sadeliğe sahip. Konsolun gerisinde yer alan 
çalıştırma tuşuna bastığınızda arka kısımdan sert ve 
titreşimli tınılar yükseliyor. Sağdaki devasa kulakçığı 
çekip birinci vitese geçiyor ve Race tuşuna basıyorum. 
Bu tuş sayesinde otomobil sürüş makinesi genlerini 
ortaya çıkarıyor ve vites değişim hızını modern zaman- 
larda bile çekici kılıyor. Tekerlekler dönmeye başladığı 
anda tek bir şey hissediyorum: İncelik. Bu otomobil ta- 
mamen incelik üzerinde kurulu. Süspansiyonları sert- 
leştiren kontrolü bu koşullarda kullanmaya gerek duy- 
muyorum. Öte yandan, günümüz standartlarında uzun 
kalan vites aralarında sağ ayağınızı gevşetme ihtiyacı 
hissediyorsunuz. Tam gazda değişim de mümkün, an- 
cak bunu gündelik sürüşlerde yaptığınızda sarsıntılara 
hazır olun deriz. İyi tarafından bakacak olursak, buna 
otomobille etkileşim denir. 

Fren sistemi otomobilin yaşını asla hissettirmiyor, 
çünkü buradaki karbon seramik yapı Enzo'dan alınmış- 
tı. Normalde, yaşlanmaya başlayan spor otomobillerin 
en büyük zayıflığı frenlerdir, fakat CS tatmin edici bir 
yavaşlamanın yanında, şahane bir hissiyat da verme- 
yi başarıyor. CS'in sürüşü tamamen sürücü merkezli. 
Hafif bir gövde, hafif gövdeyi daha da ön plana çıkaran 
direksiyon sistemi ve geniş bir tutunma karakteri... Ör- 
nek vermek gerekirse, Speciale'nin tutunma ve kayma 
limitleri arasında boşluk yokken, CS tutunma ve kayma 
arasında sürücüye gri bir bölge sunuyor. 

Söz konusu gri bölge sayesinde birim zamanda daha 
fazla aksiyon alabiliyorsunuz, çünkü otomobil modern 
canavarlara kıyasla her şeyi tane tane yapıyor. Örnek 
vermek gerekirse alt ve orta devirler arasındaki geçiş- 
lerde sırtınızda gerçek anlamda bir baskı duymadığı- 
nız için huzursuz olmuyorsunuz. Öte yandan CS devir 
seven bir makine. Öyle ki; 400'den fazla beygirin ve 
şahane sesler çıkaran egzozun hakkını vermek için 
yükseklerde takılmanız gerek. Şahsen tüm gün boyun- 
ca bu devirlerde gezebilirim... Uzun lafın kısası, CS sa- 
dece modern ile klasiği harmanlamakla kalmıyor, aynı 
zamanda kendisinden sonraki yol yarışçılarına birçok 
konuda örnek oluyor. 
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Hikayeyi dört yıl ileri sardığımızda, serinin ikinci 
otomobili olan 430 Scuderia'ya geliyoruz. “Scu” ilk çık- 
tığında müthiş bir sansasyon yaratmıştı, ancak şu an 
yaşı itibariyle ne klasik statüsüne giriyor ne de modern 
statüsüne... Dünyanın en iyi otomobillerini dahi olum- 
suz etkileyen bu kısır yaş aralığı fiyatlara da yansımış 
durumda. Şu an düşük kilometreli ve iyi durumda bir 
GS için İngiltere'de 200.000 sterlin ödersiniz. Benzer 
durumda bir 458 Speciale ise 300.000 sterlin civarın- 
dan el değiştiriyor. Bu yüzden 430 Scuderia'nın yakla- 
şık 200.000 sterlinlik piyasası bizlere oldukça makul 
geliyor ki, zaman içerisinde fiyatlar kesinlikle yükse- 
lecektir. 

430 özünde 360'ın ciddi biçimde elden geçirilmiş 
ve yeni bir motorla donatılmış versiyonuydu. Tıpkı 
488 ve 458 ilişkisi gibi... Yine de özdeki benzerliği 
sürüş pozisyonundan, kapı tasarımından, konsoldan 
ve otomobilin ölçülerinden anlamak mümkün. Tıpkı 
CS gibi fazlasıyla minik hissettiren ve İngiltere yolla- 
rının dar şeritleri için elverişliliğini ortaya koyan Scu, 
1350 kg'lik gövdesini olduğundan daha hafif hissettiri- 
yor. 458'in 1395 kg olduğunu düşünürsek söz konusu 
ağırlık verisi o kadar da düşük sayılmaz. Buna rağmen 
430'un boyutlarıyla hoş bir algı yönetimi yaptığını 
söyleyebiliriz. İç mekanı 360'tan daha lüks olan ve yer 
yer deri döşemeler barındıran otomobil, Ferrari'nin bu 
tarz otomobillere kimlerin para verdiğini o dönem he- 
nüz anlamaya başladığını düşündürüyor. 

Scuderia'yı atası CS'ten daha ileri taşıyan en kıymet- 
li detaylar motor ve elektronik tertibat. Zaten otomo- 
bilin ismi bile markanın FI çalışmalarına gönderme 
yaparak geri plandaki amacı ortaya koyuyor. Temel 
mimarisi Maserati ile ortak olan F136 kodlu V8 motor 
430 için yüksek devirle ve titanyumla doldurulmuş. Ya- 
pısal benzerliklerden dolayı flat-plane krankın rölanti- 
de yaydığı tınılar kardeş markayla benzeşse de, gaza 
dokunduğunuz anda etraftaki vitrinleri titreten yırtıcı 
sesler ortaya çıkıyor. Harekete geçip gaz pedalına acı- 
masızlık ettiğinizde ise vahşi hızlanma performansı ve 
muhteşem emme uğultusu keyfe keyif katıyor. Özellik- 
le de cam hafifçe aralanmışken... Otomobilin 510 bg 
gücünün her birini hissettiren bu süreçte 4.3 litrelik 
atmosferiğin tek başına 200.000 sterlin edeceğini his- 
sediyorsunuz. 

CS'ten çok daha hızlı hissettiren 430'un bunu daha 


fazla beygir gücüne borçlu olduğunu düşünsek de, asıl 
sebep hızlı vites geçişleri. 2007 yılına kadar hayatta 
kalmayı başaran tek kavramalı şanzıman Race mo- 
dunda gayet tatmin edici geçişler yapabiliyor. Ayrıca 
manettino kontrolü, elektronik diferansiyel ve F1-Trac 
çekiş kontrolü gibi yenilikler sayesinde 430 Scu sürü- 
cüsü hem daha hızlı gidebiliyor hem de kendisini riske 
atmadan daha havalı görünebiliyor. Otomobilin bu ya- 
nıyla modern zaman Ferrari'lerinin yoluna ışık tuttuğu 
ortada. 

Tıpkı CS'te olduğu gibi, 430'da da harika bir hafiflik 
hissiyatı var. Hafif ve olgun o hissiyat... Ayrıca oto- 
mobil sadece daha hızlı olduğu için, genel karakteri 
sayesinde atasından daha ciddi hissettiriyor ki, bunda 
Race modunun birçok farklı sistemi bir araya getirmesi 
önemli rol oynuyor. Ayrıca süspansiyon sistemine ilave 
edilen bozuk yol programı sayesinde zemindeki pü- 
rüzler güzelce sönümleniyor ve ortadan motorlu spor- 
cunun bütünlük duygusu güçleniyor. Öte yandan bir 
Ferrari yol yarışçısından beklenen saflık Scuderia'da 
rahatlıkla hissediliyor. Örneğin çukur ve kasislerden 
geçerken kabinde gürültü duymaya hazır olun. Hat- 
ta beklediğiniz şey S-Serisi rafineliği ise bu şeylerden 
uzak durun, çünkü kabindeki deri kaplamalar dahi bir 
süre sonra derinlerdeki saflığı gizleyemeyecektir. 

Scuderia'yı kullandıkça otomobilin gayet makul 
bir fiyata sahip olduğunu düşünmeye başladım. Bura- 
da gördüğünüz örnek 165.000 sterlinle alıcı bekliyor. 
Evet, söz konusu miktar çok ciddi olabilir, fakat mo- 
dern süpersporların dünyasını düşününce bunun gibi 
mavi kanlı bir Ferrari için 165.000 sterlin hiçbir şey... 
Daha da güzeli V8 motorun tork değeri bakımından 
zenginleştirilmesi ve ortadan motorlu gövdeyi vahşi 
bir karaktere büründürmesi. 430 Scu devir çevirmeye 
meraklı holigan ruhunu FV'den ilham alınarak tasar- 
lanmış şık bir takımın içinde güzelce muhafaza ediyor. 


Üstte: Scuderia'da 
kullanılan 'yeni 
dönem' V8'i CS'teki 
üniteye kıyasla 722 
cc hacim ve 84 bg 
güç fazlasına sahip. 
Alttasolda: 
Kabinde 3609 
hatırlatan birçok 
detay mevcut 


Ferrari 430 
Scuderia 


Motor V8, 4308cc 
Güç 510 bg 0 8500 d/d 
Tork 470 Nm © 5250 d/d 
Ağırlık 1350 kg 
(378 bg/ton) 
0-100 km/s 3.6 sn 
Maks hız 320 km/s 
Satış tarihi 2007-2010 
“0 km” fiyatı 172.605 Sterlin 
Değeri 130-230 bin Sterlin 
evo skoru 
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Üstte: Speciale'deki 
V8 430 Scu'daki 
ünitenin güncellenmiş 
ve 96 bg güçlenmiş 
versiyonu. Enaltta 
sağda: İçmekan 
önceki ikiliden 

birkaç ışık yılı ileride 
hissettiriyor 


Ferrari 458 
Speciale 


Motor V8, 4497cc 
Güç 605 bg © 9000 d/d 
Tork 540 Nm © 6000 d/d 
Ağırlık 1395 kg 
(435 bg/ton) 
0-100 km/s 3.0 sn 
Maks hız 3254 km/s 
Satıştarihi 2013-2015 
“0 km” fiyatı 208.000 Sterlin 
Değeri 240-350 bin Sterlin 
evo skoru 


Speciale bambaşka bir şey. 430'u yürüten muhteşem 
motor güncellenmiş haliyle yeniden sahnede... Speci- 
ale bütün olarak öyle bir seviyede ki, 430 ile arasında 
altı değil, on altı yıl varmış gibi hissettiriyor. Tasarım 
bahsi görecelidir biliyorum, fakat 458'in Speciale for- 
muyla inanılmaz seksi olduğuna kim karşı gelebilir. 
Ayrıca kompakt hissettiren CS ve Scuderia'dan sonra, 
bu şey gerçek bir modern süperspora yakışır biçimde 
devasa hissettiriyor. 

Söz konusu hissiyat kapıyı açtığınız ilk anda daha 
da güçleniyor. Standart 458'den 90 kg daha hafif ol- 
masına karşılık Speciale, tasarımı ve malzeme kali- 
tesi ile çok yükseklerde takılan iyi bir ürün. Öyle ki 
otomobilin çıplak tabanı deri ve alkantara cennetin- 
de kaybolmuş gibi görünüyor. F136 kodlu muhteşem 
V8&'in yeniden sahnede olduğunu söylemiştim, an- 
cak burada hacim 4497 cc'ye, güç değeri 605 bg'ye, 
maksimum devir ise 9000 d/d'ye yükseltilmiş. Bu 
canavarın kalp atışlarınızı hızlandırması için hareket 
etmeseniz de olur... Hareket demişken, bunun için 
kulakçıkları kullanmanız ve çift kavramalı şanzıma- 
nı uyandırmanız gerek. 

Speciale'nin standart 458 Italia'dan daha konfor- 
suz olduğunu söylemek pek mümkün değil. Süspan- 
siyon sisteminin bozuk yol modu gerekli durumlar- 
da sürüşü daha da yumuşatıyor ve otomobilin her 
hareketi muhteşem bir akıcılık ve uyum içerisinde 
gerçekleşiyor. Burada sürüş demek, düşüncelerinizin 
ve bedensel hareketlerin bir makineyi doğrudan etki- 
lemesi demek... 

Yaklaşık 550 Nm torku ve 1400 kg'nin altında kalan 
ağırlığıyla Speciale alt devirlerde dahi cansız kalmıyor. 
488 turbo besleme sayesinde devir bandının her nok- 
tasını patlayıcı bir performansla zenginleştirebiliyor 
olsa da, Speciale'nin eksik kaldığını hissetmiyorum. 
Gaz pedalını zemine yapıştırın, otomobil ileri atılsın, 
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direksiyondaki ışıkları takip ederek hızla yeni vitese 
geçin ve bu sırada saf bir performansın ve nefes kesici 
seslerin tadını çıkarın. Bunu her yaptığımda istemsiz- 
ce gülüyorum. Tek başına kahkahalar atan hastalar 
gibi... Speciale'den etkilenmeyen birinin yaşadığından 
şüphe etmeli. 

Speciale'de kafa karıştıran elektronik sistemler, ak- 
tif aerodinami teknolojileri ve yan gitme açısını kont- 
rol eden Side Slip Control 2 sistemi bulunuyor. 488 
Pista'da Ferrari Dynamic Enhancer ismiyle güncelle- 
nen ve sürücünün kahraman gibi hissetme katsayısını 
güçlendiren bu sistemler modern zaman canavarları 
için bir zorunluluk gibi. Ne var ki Speciale'yi tanım- 
layan detay motordan başkası değil. Dino V8'i olsun, 
4.3 litrelik Scu olsun ya da Speciale'nin nefes kesen 
makinesi olsun, fark etmez... Çünkü üç otomobilde 
de daha fazla torka, daha fazla sürüş becerisine ya da 
daha fazla performansa ihtiyaç duymadım. Bir an bile! 
Hiçbir motorun “Ferrari” diye böylesine haykırdığını 
hatırlamıyorum. 

Ferrari emisyon baskılarından dolayı turbo besle- 
meye adapte olma sürecinde. Standart 488'in turbo 
beslemeli güç ünitesi bizleri üzmedi, ancak Speciale 
seviyesindeki bir canavarın turbo besleme yüzünden 
özündeki en enerjik noktayı kaybetme riski söz konu- 
su. Burada gaz pedalı üst devirlerde öylesine hassas ve 
öylesine tepkili ki, otomobilin devasa gücüne kasları- 
nızla hakim oluyor ve makineyle resmen bütünleşi- 
yorsunuz. Speciale'nin V8'inde “bir şey” var, kelimeler 
yetersiz. Bir şey... 

Buradaki güç ünitesinin bir diğer özelliği de türü- 
nün son örneği olması. Tabii Ferrari VI2 motorlar için 
tasarladığı hibrit sistemini ortadan motorlu V8'lerine 
uyarlarsa ayrı... Öte yandan otomobil pazarının bu niş 
noktasında daha az güce ve daha az torka sahip olan bir 
ürün satmak neredeyse imkansız ki, bu noktada turbo 
beslemenin kaçınılmazlığı devreye giriyor. Bu yüzden 
Pista'yı bir devrin başlangıcı olarak kabul etmeli ve 
yazımızda sözünü ettiğimiz üç otomobili hafif, hızlı ve 
vahşi yol yarışçılarının altın çağı olarak değerlendir- 
meliyiz. Sadece Ferrari için değil, spor otomobil tarihi 
için bir altın çağdı, geride kaldı. 


360 Challenge Stradale için James Barke'a, 430 Scude- 
ria için Octane Collection'a ve 458 Speciale için Adam 
Smith'e teşekkürlerimizle... 
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Daha hafif, daha güçlü ve daha sofistike... 
Maranello'nün Yeni süpersporu bu zamana 
kadar üretilen ortadan motorlu V8'lerin 
en Iyisi olabilir mi? 


FERRARI 488 PISTA 


Sağda: Pista'nın 
arka difüzörünü fark 
etmemek imkansız; 
arka kanat ise sabit. 
Enüstte sağda: 
Kabin amaca uygun 
ve kaliteli 
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HALLENGE STRADALE... SCUDERİA... SPECIA- 
LE... Pista... İtalyanca'da pist anlamına gelen 
ve 488'in ateşli versiyonu için model uzantısı 
olarak seçilen pista kelimesi, kendisinden önce 
kullanılan model uzantıları kadar karizmatik 
bir tınıya sahip olmasa da amaç değişmiş değil. 
Beş yıl önce ortaya çıkan ve 9000 d/d çeviren 
458 Speciale'den bu yana sektörde önemli de- 
gişiklikler yaşandı. Bu yüzden ortadan motorlu 
V8'lerin en yenisi olan Ferrari 488 GTB, artık çift 
turbo beslemeli bir motorla yürüyor. Bu önemli 
değişime karşın beklentilerimiz hafiflemiş de- 
gil. 360 Modena'yı Challenge Stradale'ye dönüş- 
türen ne varsa, aynılarını 488 GTB için de istiyo- 
ruz. Kanat, yarış lastiği ve emniyet ekipmanları 
ekleyince yarış otomobilinden farkı kalmayan 
bir yol yarışçısı istiyoruz. Bakalım Ferrari, 488 
Pista modeliyle, yolda gitmek üzere tasarlanmış 
bir yarış otomobili yaratmayı başarmış mı? 
Fiorano'daki eski bir fabrika binasının önü- 
ne park edilmiş 488 Pista'nın üzerinde evo yazıyor. 
Heyecandan delirmek üzere olsam da öncelikle temel 
görevlerimi gerçekleştirmek istiyorum. O halde motor- 
la başlayabiliriz: F154 kodlu V8 motorun buradaki “CD” 
versiyonu zaten yeterince müthiş bir makineyi daha da 
yükseklere çıkarıyor ve litre başına 182 bg (daha önce 
170 bgidi) üretiyor. Ulaşılan figürler ise 720 bg ve 770 
Nm olarak veriliyor ki, en az bu figürler kadar etkileyici 
olan bir diğer detay motorun 18 kg hafiflemiş olması. 
Çap ve strok ölçüleri standart 488 ünitesiyle aynı olsa 
da, burada yenilenen kam tertibatına, supaplara ve su- 
pap yaylarına hava ileten yeni bir ünite; güçlendirilmiş 
silindirler, silindir kapağı ve ağırlığı standart parçaların 
yarısı kadar olan titanyum kollar yer alıyor. 
Inconel'den imal edilen egzoz manifoldu tek başına 


bir sanat eseri... Ayrıca bu sanat 9.7 kg tasarruf sağlı- 
yor. Entegre hız sensörlerine sahip olan turbo besleme 
tertibatı ise bu yolla daha keskin ve dengeli bir kontrol 
sunuyor. Motor gelişimindeki amaç daha fazla basınç, 
daha keskin gaz tepkisi ve daha düşük ağırlık başlık- 
larında toplanmış. Tüm ağırlık tasarrufu önlemleri 
ve karbon paneller sayesinde ağırlık verisinin 1385 kg 
(1280 kg kuru ağırlık) olduğunu da ekleyelim. 

Benzer bir strateji soğutma sisteminde de uygulan- 
mış. Pista'nın ön kısmının her iki köşesinde yer alan rad- 
yatörler geriye doğru yatık biçimde konumlandırılmış. 
Böylece radyatörü terk eden sıcak hava zemine doğru 
yol alarak aerodinamik iyileşme sağlamasının yanın- 
da, arka kısımdaki açıklıklardan uzak durmuş oluyor. 
488'in yan kısımlarındaki açıklıklar motoru değil, arka 
kısımda konumlandırılan büyütülmüş intercooler terti- 
batını besliyor. Motoru besleyen girişleri soracak olur- 
sanız kanadın hemen önündeki açıklıklara bakın deriz. 

Tahmin edeceğiniz gibi otomobilin aerodinami pake- 
ti kapsamlı biçimde elden geçirilmiş ki, bu çalışmaların 
en kayda değer olanı ön kısımdaki “S-duct”'. Formula 1 
otomobillerini andıran bu detay gövdenin üzerinde 
akmaya hazırlanan havanın yolculuğunu ön kısımda- 
ki açıklıkta baskılayarak düzenliyor. Ayrıca gövdenin 
altında birçok çalışma yapıldığı belirtiliyor ki, arka 
kısımdaki belirgin difüzörü de unutmamalı. Pista'nın 
aerodinamisti Matteo Biancalana hareketli arka kana- 
dın ve pist modu için düşürülmüş gövde yüksekliğinin 
elzem olmadığını ve bu yüzden kullanılmadığını ifade 
ediyor. Gövde yüksekliği demişken, Pista 488 GTE yarış 
otomobilinin zemin yüksekliğinin iki katına sahipken; 
standart 488 GTB'den ise biraz daha alçak. 

Pista'nın anlatmaya değer sayısız detayı olsa da yola 
koyulmamız gerek. Kapıyı içerideki kumaş kayışla kapa- 
tıyor ve V8 motoru direksiyonun üzerindeki tanıdık kır- 
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“488 PISTA YOLDA GİTMEK 
İÇİN TASARLANMIŞ BİR 
YARIŞ OTOMOBİLİ” 


“PISTA'NIN 488 GTB 
DENEYİMİNİ SIRADAN 
HALE GETİRDİĞİNİ 
FARK EDECEKSİNİZ” 


mızı tuşla çalıştırıyoruz. Uğultular... Agresif uğultular... 
Sert ve keskin tınılar kabine ulaşıyor. Kabin demişken 
buranın çıplak alüminyum tabanlı bir alkantara cenne- 
ti olduğunu söyleyeyim. Test otomobilimize ilave edilen 
pahalı karbon detaylar ise enerjiyi yükseltiyor. 360 Chal- 
lenge Stradale'nin kabini de saf ve sürüş odaklıydı, fakat 
orada şasi hazır olur olmaz, iç mekanın yapıştırıcı ile bir 
araya getirildiğini hissettiren bir basitlik vardı. Modern 
Ferrari dünyası ise kesinlikle kalitesiz ve basit hissettir- 
miyor. Sert ve yanal destekli koltuklar hafifçe yatık ko- 
numlandırılmış. Sürüş pozisyonunu ise bir tık yukarıda 
bulduk. En azından yarış otomobili ayarında alçaklığa ve 
panoramik görüşe sahip olan McLaren 7205'e kıyasla... 

Pista'nın yarattığı algı, zaten yeterince vahşi ve per- 
formanslı olan 488 GTB'nin daha da vahşileştirilmiş 
çılgın versiyonu olma yönünde... Öte yandan, Mara- 
nello'nun sokaklarını henüz geride bırakmamışken, 
Pista'nın 488 GTB deneyimini sıradanlaştırdığını fark 
ediyorum ki, henüz gazlamış dahi değilim. Koltuklara 
biraz daha sünger, zemine biraz daha yumuşak malze- 
me ekleyin ve Pista'yı her gün rahatça kullanın. Öylesi 
bir süperspor rafineliğinden söz ediyoruz. Kabindeki 
motor sesi standart modelden 8 dB daha güçlü olsa da 
buna alışmak mümkün. Elektronik kontrollü süspansi- 
yon sistemi ise hiçbir şekilde konforsuz tarafta kalmı- 
yor. Ferrari konuyu sık sık şasiye getirmişti, ancak bu 
bölümde çok ciddi değişimler olduğunu düşünmüyo- 
ruz, çünkü burulma önleyici barlar dahi standart ver- 
siyonla aynı kalmış. 

Omuzlarımın ardından içten yanmalı dünyanın gü- 
zellikleri yükseliyor. En ufak bir gaz pedalı provokas- 
yonu ani ve vahşi patlamalara neden oluyor ki, bunda 
turbo besleme tertibatının önemli bir payı var. Pedalda 
kalmakta ısrarcı olduğunuzda ise dijital hız göstergesin- 
deki veriler takip edilemeyecek bir tempoyla yükselme- 
ye başlıyor. 

Modena'nın iyi bildiğimiz yollarına doğru fazla acele 
etmeden ilerliyoruz. Şu ana kadar otomobille ilgili iki 
önemli detayı fark ettiğimi belirteyim. Bunlardan ilki 
Pista'nın yol sürüşlerinde dahi omuzlarınızı acıtmaya 
yetecek kadar yere basma kuvveti üretebilmesi. Bu du- 
rumu fotoğraf çekimi için iyi bir nokta ararken geçtiğim 
S virajlarda deneyimledim. İkinci detay ise şu: İtalya'da 
iseniz ve ateşli bir Fiat Panda sürücüsü aynanızda belir- 
mişse sizi Pista bile kurtaramaz. Yol verin gitsin! Hele ki 


Panda'nın rengi bej ise... Solda: Pista'nın 

Otomobil uyanmaya başladı- potansiyelini yol 
ğında onu tanıma isteğim gide- sürüşlerindetam 
rek karşı konulmaz bir hal alıyor. anlamıyla ortaya 


Pista nasıl bir sporcu? Bu sorunun elini Kolay 
değil. Sağda: 


cevabını bulmak için daha önce S-duct havayı 
McLaren 7205 ile geçtiğimiz rota- emerek kaputun 
ya ulaşıyorum. Hatta söz konusu üst kısmına taşıyor 


FERRARI 488 PISTA 
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FERRARI 488 PISTA 


“İYİ BİR SÜRÜŞ 


testte bir Pista ile karşı karşıya 
geldiğimiz bir an olmuştu... 
Bu rotanın birçok virajı 700 
bg'nin üzerinde güce sahip 


YO L U B U L U R e) A N | Z , olan bir süperspor için gerçek- 


PİSTA İLE 


YAŞAYACAĞINIZ 
DENEYİMLER 
ÖMÜR BOYU 
TAZE KALACAK 
HATIRALARA 


DÖNÜŞEC 


Enüstte: 720 bg'lik 
turbo beslemeli 

V8 muhteşem 

olsa da, kulakların 
pasını silmekte 
zorlanabiliyor. Sağda: 
Viraj girişlerindeki 
tutunma becerisi 
inanılmaz 


ten çok dar. Ayrıca zemindeki 
pürüzler her türden spor oto- 
mobil için ciddi bir sınav nite- 
liğinde. Öte yandan Pista'nın 
potansiyelini 9025'in üzerinde 
kullanmaya (o başladığınızda 
neredeyse dokunarak hisse- 
debileceğiniz bir rahatlama 
ortaya çıkıyor. Heyecan pat- 
lamaları yaratan bir rahatla- 
ma... 

Ferrari'nin turbo beslemeli 
V8 motorun gaz tepkilerini keskinleştirmekle ilgili ça- 
lışmaları kesinlikle sonuç vermiş. Tamam, Speciale'yi 
yürüten atmosferik V8'in gaz tepkilerini burada arama- 
malı, ancak turbo beslemeli bir makine için buradaki 
tepkiler inanılmaz. Kayda alınmaya değmeyecek çok 
kısa bir gecikmenin ardından devir yükselmeye başlı- 
yor ve otomobil maksimum torka 6750 d/d'de ulaşma- 
sına karşın tırmanışını 8000 d/d bandına kadar sürdü- 
rüyor. Son 3000 d/d'nin atmosferik ataları zorlamakla 
benzer bir keyif ve korku saldığını söylersem abartmış 
olmam. Korku demişken, bunun iki sebebi var: Birinci- 
si kırmızı çizgiye yakın seyrederken ulaşacağınız hız. 
İkincisi ise bu hızla radara yakalanmanız durumunda 
başınıza gelebilecekler. 

Otomobile özel olarak tasarlanan Michelin Cup 2 las- 
tiklerin dışta kalan üçte birlik bölümü slick gibi görü- 
nüyor ki, bu kısmın önemli bir iş toplantısında masaya 
yapışan bir sakızdan daha yapışkan olduğuna eminim. 


EKTİR” 
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Buna rağmen V8'in enerjisi her türden direnci kırıyor 
ve otomobil İtalyan asfaltında iz bırakıyor. Bunda vahşi 
tork dalgalarının payı büyük. İkinci viteste, üç ve hat- 
ta dördüncü viteste dahi agresif gaz pedalı girdileriniz 
arka lastiklerin boşa dönmesine sebep olabiliyor. Oto- 
mobilin bunu yaparken zarafetten ödün vermemesi ise 
başka bir mesela. Ayrıca arka tarafın kopması demiş- 
ken, bunun için manettino kontrolünü ilgili programa 
getirmeniz gerektiğini unutmayın. 

Sport programı otomobilin “normal ayarı. Maksi- 
mum mekanik deneyim için seçmeniz gereken program 
ise Race. Fakat manettino kontrolünün son basamağın- 
da yer alan CT Off isimli bir program var ki sormayın. 
Bu modda ESC sistemi halen destekte kalıyor ve Ferra- 
rinin şu sıralar çokça telaffuz ettiği Ferrari Dynamic 
Enhancer teknolojileri sahneye çıkıyor. Ustaca ayarla- 
nan ve incelikle çalışan bir dizi elektronik yazılım, Pista 
sürücüsünün olduğundan daha becerikli görünmesini 
sağlıyor. Şöyle ki, CT Off modunda direksiyonu veya 
pedalları absürd biçimde provoke etmediğiniz sürece, 
otomobilin arkası güzelce açılacak ve belirli bir açıda 
dilediğiniz kadar yan gitmenizi sağlayacaktır. İşlerin 
kontrolden çıkması durumunda sistemin devreye gir- 
mek için hazır beklediğini de belirtelim. 

Böylesi bir özgüvenin üzerine, iyi bir sürüş yolu bu- 
lursanız, Pista ile yaşayacağınız deneyimlerin ömür 
boyu taze kalacak hatıralara dönüşeceğinden emin 
olabilirsiniz. Kılı kırk yarmamı isterseniz, sizlere Mc- 
Laren 720Ste kullanılan hidrolik destekli direksiyonun 
buradaki sistemden bir tık daha hisli olduğunu söyleye- 
bilirim. Pista'nın viraj giriş karakteri Ferrari gelenekle- 
rine uygun biçimde fazlasıyla keskin. Tam kararında bir 
hafifliğe sahip olan direksiyon, zaman zaman belirgin 
olan ve biraz sanal hissettiren merkeze dönme çabasını 
saymazsak, kusursuz bir inceliğe sahip. Zaten otomobi- 


nı uu 5: Sm 


z 


lin ön kısmını göklere çıkaran da tam olarak bu. Arka 
tarafı hafif bir gaz girdisi ile bozmak ne kadar kolaysa, 
ön kısmı ik da bir o kadar zor. İnişli bir U viraj- 
da, gaz pedalını agresif biçimde zorlamadığınız süre- 
ce ön taraf açılmayacaktır. Hoş bunu yaptıktan sonra 
gazı biraz bırakın, otomobil hemen çizgisine otursun. 
Pista'nın en etkileyici yanı, vahşiliğin bir an içerisinde 
mutlak bir keskinliğe ve inceliğe dönüşebilmesi. 

Birkaç kritik yapmam gerekirse V8 motorun alt devir- 
lerde ve kırmızı çizgiye yakın noktalarda biraz donuk- 
laşmasından söz edebilirim. Turbo beslemeye geçişin bir 
sonucu olarak, Ferrari mühendislerinin tüm çabalarına 
karşın, motorun başlangıç ve bitişteki karizması biraz 
törpülenmiş gibi. Bir noktada camı açıp durumun dışarı- 
da nasıl olduğunu anlamaya çalışıyorum, çünkü McLa- 
ren 720S zaman zaman içeriye bir şey hissettirmezken, 
çevreye UFO sesleri yayar. Fakat Pista'da böyle bir şey 
olmuyor. Öte yandan otomobilin detaylarına takılmayıp 
kendinizi akışa bıraktığınızda, direksiyonun üzerindeki 
ışıkların yanışını izlemek, vites geçişlerinin hızına şahit 
olmak ve karbon seramik frenlerin gücünü hissetmek- 
ten başınız dönüyor. Ferrari fren pedalı hissiyatının ya- 
rış otomobiline benzemesi için ciddi mesai harcamış. Bu 
arada akışa bırakma hadisesini ilk olarak meşhur Fiora- 
no Pistinde deneyimlediğimi de ekleyeyim. 

Pist sürüşlerinde tüm elektronik sistemler sürücüyü 
desteklemek için yeniden bir araya geliyor. Tüm sis- 
temleri kapatmak elbette mümkün, fakat FDE açık kal- 
dığında yüksek hızlarda dahi yan gidebiliyorsunuz ve 
arkanızda daima bir destek hissediyorsunuz. Pist sürüşü 
yaptığımız otomobilde 14.000 sterlin değerindeki kar- 
bon jantlar yer alıyor. Tekerleklerdeki hareketli ağırlığı 
azaltmak çok kıymetli olsa da, bu opsiyonun ne tür bir 
fark yarattığını söylemek için yol sürüşü yapmam gerek. 

Pistte kısa süre sürüş yaptıktan sonra Pista'nın ka- 
rakterindeki iki ucu bir kez daha hissediyorum. Otomo- 
bilin bir yanı müthiş arkadaş canlısı ve daima sürücü- 
nün yanında. Diğer yanı ise öylesine vahşi ve öylesine 
hızlı ki, otomobilden indiğimde gözlerim ayrılmış, ter 
içinde kalmıştım. 

Uzun ve sıcak bir günün ardından, Fiorano'da bı- 
raktığım Pista'ya dair bazı anlamlı notlar yaratngö 
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çalışıyorum. Çok net ol- 
duğum bir konuyu önce- 
likle paylaşmak isterim: 
Aklımla değil, kalbimle 
düşünerek söylemeliyim 
ki; Pista'ya aşık olmuş 
değilim. Hayranlığımı ve 
heyecanımı Oo gizleyecek 
bir yerim yok, fakat Pista 
deneyiminin yoğun bir 
etkilenmeden fazlasını yaratmadığı ortada. Oysa 360 
Challenge Stradale'den indiğimde otomobilin saf ve 
ulaşılabilir performansı aklımı başımdan almıştı. Yada 
Speciale'nin doymak bilmeyen V8'ini deneyimledikten 
sonra herhangi bir yol motorunun bundan daha saf 
olamayacağını düşünmüştüm. Pista ise size neler his- 
settireceğine odaklanmak yerine neler yapabileceğine 
odaklanmayı tercih ediyor. Pista'yı sınamak demek 
Ferrari markasının bugün neler yapabileceğini sına- 
makanlamına geliyor. Bu yüzden kendinizi zorlamaya, 
korkmaya ve nefessiz kalmaya hazır olun. 

İplerini saldığınızda gösterdiği performans ile Pis- 
ta'nın, dolayısıyla Ferrari'nin alkışlanması gerektiğini 
düşünüyorum. Fakat yolda değil, pistte... Oysa pistler 
otomobilleri hapseder. Bu durum Ferrari'nin sorunu 
değil. Alıcılar daima daha güçlü ve daha hızlı makine- 
ler istediği için gidişat böyle bir noktaya ulaştı. Bura- 
dan sonra nereye ulaşacağımızı söyleyemem, fakat bu 
zaman kadar 488 Pista'dan daha iyi bir Ferrari üretil- 
mediğini söyleyebilirim. 
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“İPLERİNİ 
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Ferrari 488 Pista 


Motor V8, 3902 cc, twin-turbo Güç 720 bg © 8000 d/d Tork 770 Nm © 
3000 d/d Şanzıman 7-ileri FI çift kavramalı, arkadan itiş, E-Diff 
Ön süspansiyon Çift salıncak, helezon yay, adaptif amortisörler, viraj 
çubuğu Arka süspansiyon Çok-kollu, helezon yay, adaptif amortisörler, 
viraj çubuğu Frenler Karbon seramik diskler, 398 mm (ön), 360 mm (arka) 
Jantlar 9 x 20 inç (ön), TI x 20 inç (arka) Lastikler 245/35 7R20 (ön), 
305/30 ZR20 (arka) Ağırlık 1385 kg Güç/ağırlık 521 bg/ton 
0-100 km/s 29 sn Maks hız 340* km/s Bazfiyat 253.715 Sterlin (UK) 
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AutoSpa Etiler 


Cengiz Topel Cad. iü Buto Detailing 


No:14 Etiler İSTANBUL 


0212 358 52 72 samim By Özkan Hleş 


“Dünya Markalarının katkıları ile AUTOSPA ETİLER, araçlarınıza NANO CERAMIC 
kaplama hizmetiyle ilk günkü heyecanı yeniden yaşatacak...” 


CERAMIC OR & GLASS COATING TECHNOLOGY 


e Super Hydrophobic Effect « High Gloss Finish 
e Anti-Graffıti e Weather & UV Resistance 
Advanced Chemical Resistance e Oxidation & Corrosion Resistance 


mmm AE 
DÜNYA'DA SERAMİK KAPLAMADA BİR MARKA OLAN g 
PASTA WAX GRUBU ARTIK TÜRKİYE'DE! sie Angelwax 
a N p ji — GLARITY Türkiye Genel Distribütörü - OG İÇ VE DIŞ TİC. LTD. ŞTİ 
TURKİYE GENELİ 1 Melikgazi Kayseri / İletişim : 0544 324 20 55 


GUARDIAN angelwaxturkiyecogmail.com 


BAYİLİKLER VERİLECEKTİR 
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e Suzuki'nin yeni.Swift Sport 
modeli pazara hızlı bir giriş 

yap cak otomobilin 

yüzleşmesi gereken dişli bir 

rakibi var: Ford Fiesta ST-Line 


ii 


ENİ SUZUKI SWIFT SPORT'U BUNDAN 

birkaç ay evvel ilk kez kullandığımızda 

kelimenin tam anlamıyla beklediğimizi 

bulamamıştık. Evet eskisinden daha hızlı, 

daha iyi tutunan ve daha rafine bir otomo- 

bilden söz etsek de, yetenek bandındaki geniş- 

lemeyle birlikte otomobilin daha önceki ışıltısını 
biraz olsun yitirdiğini gördük. 

Öte yandan Swift Sport'un kendini gösterememe 
ihtimalini de düşünmedik değil, çünkü minik spor- 
cu lansman için seçilen Endülüs bölgesindeki geniş 
ve hızlı yollarda kendisini gösterememiş olabilirdi. 
Çünkü söz konusu yollar minik bir spor otomobilden 
ziyade bir süperspora daha uygun. Bu yüzden İngilte- 
re'deki ilk sürüşümüzde Swift'in eve dönmüş gibi his- 
sedeceğini ve kendini göstereceğini umuyoruz. Baka- 
lım neler olacak... 

Swift'i tanıma sürecimizi renklendirmek adına tes- 
timize bir başka junior ateşli hatchback'i dahil etmek 
istedik. Uygun fiyata yüksek heyecan mottosunu takip 
eden otomobillerden bir diğeri: Ford Fiesta ST-Line. 
140 bg gücündeki Fiesta, tıpkı rakibi gibi, yakıt fiyat- 
larının ve vergilerin yükseldiği günümüz koşulları için 
sürüş keyfini uygun bir paket olarak sunuyor. Yaşı ya 
da ruhu genç kullanıcıları hedefleyen ve evo'nun giriş 
modelleri olan bu otomobiller sürüş keyfi için sonsuz 
bütçeye gerek olmadığını kanıtlar gibi. 

Bu durum özellikle Swift için çok doğru. İngiltere'de 
kısa süre için 16.499 sterlinden satışa sunulan otomo- 
bil rakibinden 2116 sterlin daha ucuz. Hoş, sadece beş 
kapıyla sunulan Swift'in karşısına üç kapılı bir Fiesta 
koyarak 2116 sterlinlik farkı 650 sterlin küçültebilirsi- 
niz. Aradaki fiyat farkına karşın her iki otomobilde de 
140 bg güç üreten bir motor yer alıyor ki, güç değerle- 
rinin aynı olması oldukça ilginç. Zira Suzuki bu değer 
için 1.4 litrelik dört silindirli bir motor kullanırken, 


Ford ise 1.0 litrelik EcoBoost üç silindirliyi kullanıyor. 
Mimari yaklaşım farkı güce yansımamış olsa da torka 
yansıyor, çünkü Fiesta'nın 180 Nm'lik torku Swift'in 
230 Nm torkunun yanında biraz cılız görünüyor. 

Şasi özelinde Swift standart modele kıyasla 40 mm 
artırılan iz genişliğine, 15 mm düşürülmüş gövde 
yüksekliğine, sıkılaştırılmış burulma önleyici barlara 
ve özel üretim Monroe amortisörlere sahip. ST-Line 
konuyu Swift kadar ciddiye almasa da, sıkılaştırılan 
süspansiyonları, 10 mm düşürülen gövde yüksekliği 
ve yeni direksiyon yazılımı ile yoluna devam ediyor. 

Norkfolk Thetford Forest bölgesindeki buluşma ala- 
nına ulaştığımızda ikilinin en çok dikkat çekeni Ford 
oluyor, çünkü ST-Line gövde kiti sayesinde otomo- 
bil kendisinden sadece 2496 sterlin daha pahalı olan 
Fiesta ST ile aynı görünüyor. Bu durumda 18 inçlik 
jantların (standart ölçü 17 inç) çamurlukları güzel- 
ce doldurarak sportiflik algısını güçlendirmesinin de 
payı olmalı. Daha minik bir otomobil olan Swift ise 
markanın daha önceki WRC girişimlerine gönderme 
yapan Champion Yellow isimli rengi, çiftli egzoz çıkışı 
ve “karbon efektli” difüzörü ile standart modellerden 
ayrılıyor. Dışarıdan bakınca daha az sportif dursa da, 
tasarımın yanıltıcı olabileceğini çok iyi biliyor ve sürü- 
şe Swift Sport ile başlıyoruz. 

Swift daha fazla torka ve daha az ağırlığa (975 kg'ye 
karşılık 1144 kg) sahip olmasından dolayı, düzlükler- 
de rakibini kolaylıkla geride bırakabiliyor. Otomobilin 
hızlanma karakteri eskilerin minik gövde, büyük mo- 
tor formülündeki elastik hissiyatı anımsatıyor. Göz 
kamaştıracak kadar ciddi bir performanstan bahset- 
mediğimizin farkındasınız, ancak bu kadarı eğlenmek 
için yeter. Ölçümlerimizde Swift'in 0-100 hızlanma- 
sını 7.6 saniyede tamamladığını gördük ki Fiesta aynı 
hızlanma için 9.2 saniyeye ihtiyaç duyuyor. 

Turbo beslemeli bir motordan bekleneceği üzere 
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Swift'in gaz tepkileri istediğimiz kadar keskin değil. 
Öte yandan motor tork bandına girdikten sonra dört 
silindirli ünite rakipteki üç silindirliye kıyasla çok daha 
tatlı biçimde devir çeviriyor. Ayrıca çift egzoz çıkışın- 
dan yükselen sesler sayesinde motoru zorlama isteğiniz 
de güçleniyor. Fakat ilginç bir şekilde, Swift'in motoru 
6500 d/d'de yer alan kırmızı çizgiden 500 d/d önce 
devir kesiyor. Rahat biçimde devirlenen ve keyifli vites 
geçişleri olan bir otomobil için bu durum biraz üzdü 
doğrusu. 

Fiesta'da kırmızı çizgiyi zorlamak için başka sebeple- 
riniz var. Çünkü önde giden Swift'i görüş alanında tuta- 
bilmek için motorun performansını sonuna kadar kul- 
lanmanız gerekiyor. Fiesta'nın sorunu düşük tork değeri 
ve yüksek ağırlık gibi görünse de, asıl problem otomo- 
bilin inanılmaz uzun vites oranları. Emisyon hedefleri 
için iyi bir hamle olsa da, bu oranlarla eğlenmek pek 
mümkün görünmüyor. Buna bir de hissiz gaz pedalını 
ve yoğun bir sıvının içinde dönmeye çalışırmış gibi his- 
settiren krank milini eklediğinizde otomobilin canlan- 
ması için en az 4000 d/d çeviriyor olmanız gerekiyor. İyi 
tarafından bakarsak üç silindirli motorun homurtuları 
kulağa hoş geliyor ve 6-ileri şanzımanın geçişlerindeki 
mekanik hissiyat zorlama ihtiyacı yaratıyor. 

Fiesta düzlüklerde kaybettiği ne varsa virajlarda 
geri kazanıyor. Otomobilin viraja hız taşıma potansi- 
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vs FORD FIESTA ST-LINE 


“FIESTA VİRAJA GİRDİĞİNİZ İLK 
ANDAN İTİBAREN DAHA ÇEVİK 
VE ETKİLEŞİMLİ DAVRANIYOR” 


yeli sayesinde kendinizi bir anda Swift'in egzozlarında 
buluyorsunuz. Viraja girdiğiniz ilk andan çıkışa kadar 
Fiesta'nın daha çevik ve daha etkileşimli olduğunu söy- 
lemeliyim ki, otomobil bu noktada ST logosunun hak- 
kını veriyor. Suzuki'den daha hafif olan direksiyon aynı 
zamanda biraz daha hissiyatlı. Ayrıca ön lastiklere yük- 
lenme marjınız Ford'da daha fazla olduğu için virajla- 
ra saldırırken daha fazla güven duyuyorsunuz. Virajın 
tam ortasındaki noktaya eriştiğinizde ise otomobilin 
kendi merkez ekseninde harika biçimde yön değiştir- 
diğini ve kısa süre içerisinde düzlüğe çıkma sürecinde 
arka lastiklere bazı görevler vereceğini hissediyorsu- 
nuz. Öyle ki çok zorladığınızda içte kalan arka lastiğin 
havalandığını hissedebilirsiniz. Ayrıca Fiesta'da ayarla- 
nabilirlikten bahsetmek de mümkün, çünkü gaz peda- 
lını hafifçe bıraksanız dahi otomobilin tutunma karak- 
teri ve çizgisi buna bir cevap vermekte gecikmiyor. 
Fiesta'nın virajlardaki canlılığından sonra Suzuki'de 
kurşuni bir karakter ön plana çıkıyor. Elbette yeterin- 
ce çevik ve iyi tutunan bir otomobilden bahsediyoruz, 


Solda: Swift viraja 
rakibi kadar hız 
taşıyamıyor. Üstte 
solda: Öte yandan 
Suzuki'nin kayda değer 
bir düzlük avantajı var 
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demişken, her iki otomobilin de uzun yolculuklar için 
gayet yeterli olacağını ve bu konuda fiyatlarının öte- 
sinde bir duruş sergileyeceğini bilmelisiniz. Fiesta'nın 
kabini tasarımı, kalite hissiyatı ve alçak oturma pozis- 
yonu ile öne çıkarken; Swift'in kabini standart dona- 
nımlar listesinin kalabalık oluşuna güveniyor. Tabii 
ucuz plastikleri ve bir tık zayıf kalan işçilik kalitesini 
görmezden gelirseniz... 

Gördüğünüz üzere otomobillerimizin ikisi de ku- 
sursuz değil. Suzuki hiç olmadığı kadar rafine ve 
konforlu bir otomobile dönüşmüş. Ayrıca düzlük per- 
formansı da rakibinin çok ötesinde... Ne var ki, oto- 
mobilin eski enerjik karakterini burada tam anlamıy- 
la bulamadık. Ford ise şasisindeki ustalık sayesinde 
her koşulda eğlenmeyi bilen canlı bir otomobil. Keşke 
motoru bu kadar zayıf kalmasaydı... 

Peki hangisi kazandı? Açıkçası Suzuki'nin fiyatına 
karşılık sunduğu performansı görmezden gelmek zor, 
ancak Fiesta eğlenceye olan düşkünlüğüyle kalbimizi 
kazanıyor. Bu yüzden karşılaştırmamızın birincisi az 
farkla da olsa Ford Fiesta ST-Line oluyor. 


A 


Suzuki Swift Sport o FordFiesta ST-Line 140 


Motor Sıralı 4-silindir, 1373 cc, turbo Motor Sıralı 3-silindir, 998 cc, turbo 
Güç 140 bg © 5500 d/d Güç 140 bg © 6000 d/d 
Tork 230 Nm © 2500-3500 d/d Tork 180 Nm (0 1500-5000 d/d 
Ağırlık 975 kg (144 bg/ton) Ağırlık 1144 kg (123 bg/ton) 
0-100 km/s 8.1 sn (iddia edilen) 0-100 km/s 9.0 sn (iddia edilen) 


Maks hız 210 km/s Makshız 201 km/s 
Bazfiyat 16.499 Sterlin Bazfiyat 17.065 Sterlin 
evo skoru kAAjo evo skoru AkA4iX 


Ni &voddâigi.€ 


m 


& 


ze 
om.:tr89 
İŞ 


ALAMY 


PICTURE: 


RÜYA SÜRÜŞ 


yazı HENRY CATCHPOLE *i 


GREAT OGEAN ROAD 


Fonda Güney Okyanus'u ve 
gürül gürül bir V8... 
İnsan daha ne ister? 


İÇİNDE BULUNDUĞUNUZ TREN 
Londra'dan hareket ederken koltuğunuza 
güzelce yerleşiyor ve birkaç sıra öteden 
yükselen diyaloğa kulak veriyorsunuz. 
Victoria isimli bir kadın Neighbours di- 
zisinde Imbruglia'nın Minogue'dan daha 
iyi olduğunu kabullenirken, sıkılıyor ve 
“saçmalık” diyerek uykuya dalıyorsunuz. 
Neyse ki 390 sınıfı trenin konforu uyku 
için gayet elverişli... 

Bir kavşağa yaklaşırken soldaki kulak- 
çığı çekip yavaşlıyor ve tabelaya bakıyor- 
sunuz. Görünen o ki Torguay'ı terk etmek 
üzeresiniz... Fakat Devon'daki değil, Mel- 
bourne'deki Torguay'dan söz ediyorum. 
İngiltere'nin güneybatısındaki sahiller ka- 
dar güzel görünen bu yerde, solunuzdaki 
daracık camdan dışarı bakıyor ve Belis 
Beach'i görüyorsunuz. 

Bir sebepten yavaşlama ihtiyacı duyun- 
ca frene sertçe basıyor ve direksiyonun 
direnciyle birlikte yavaşlama gücünü his- 
i uz. Bu direksiyon bir Le Mans 


prototipine ait olmalı... Sonrasında sola 
sapıyor ve B100 yoluna bağlanıyorsunuz. 
Bilinen adıyla Great Ocean Road. Etrafta 
kimsecikler olmadığı için gaza bastıkça 
basıyorsunuz ve pürüzsüz ve akıcı rota 
bunu destekliyor. Bazı zamanlarda ağaç- 
lardan dolayı okyanus görüşünüzü kay- 
betseniz de, suyun orada, yanı başınızda 
olduğunu daima hissediyorsunuz. 

Birinci Dünya Savaşı'nda hayatını kay- 
beden askerler için yapılmış anıtı geçtik- 
ten sonra, bu savaştan sağ dönmüş insan- 
lar tarafından yapılan yolun daralmaya 
ve kıvrılmaya başladığını fark ediyorsu- 
nuz. Okaliptüs ağaçları arasında kıvrılan 
bu bölümde, yolda kullanımı yasal olma- 
yan otomobiliniz bir şekilde harika his- 
settiriyor. Özellikle hızlı virajlarda ortaya 


“ARKANIZDA GÜRÜL 
GÜRÜL ÇALIŞAN ŞEYİN BİR 
V8 OLDUĞUNA KANAAT 
GETİRİYOR, FAKAT BU 
V8'İN KİME AİT OLDUĞUNU 
KESTİREMİYORSUNUZ” 
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çıkan yere basma kuvveti muazzam bir 
denge duygusu yaratıyor. Bunda rotanın 
bir yarış pisti kadar pürüzsüz olması da 
pay sahibi. 

Güneş asfaltı eritmeyi sürdürürken 
kilometreleri geride bırakıyor ve zaman 
zaman lastikleri korumayı düşünüyor- 
sunuz. Rota 12 Havari Kayalıkları'na 
bağlandığında ise otomobilin ne kadar 
inançlı olabileceğini sorguluyorsunuz. 

Yaklaşık 30 kilometre daha devam et- 
tikten sonra kuzeye saparak ilk kez ok- 
yanustan uzaklaşmaya başlıyorsunuz. Yol 
o kadar düz ki, arada otomobilin maksi- 
mum hızını görmeyi ihmal etmiyorsunuz. 
Yaklaşık 160 kilometrelik bu sürüşün ar- 
dından, arkanızda gürül gürül çalışan 
şeyin bir V8 olduğuna kanaat getiriyor, 
fakat bu V8'in kime ait olduğunu kesti- 
remiyorsunuz. Sorun yok, çünkü o sırada 
Brabham BT62 ufka doğru güzelce süzül- 
meyi sürdürüyor. 

Bunun bir çeşit özel davet olabilece- 
ğini düşünürken Peterborough tabelası 
canlanıyor, derken navigasyondan atarlı 
bir ses yükseliyor: Peterborough. Ardın- 
dan eşyalarınızı unutmamanızı söyleyen 
bazı uyarılar duymaya başlıyor ve göz- 
lerinizi açıyorsunuz. Victoria eşyalarını 
toplamış ve Peterborough 
inmeye hazır. Sadece bir 
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PANORAMİK SUNROOF 


İLERİ SÜRÜŞ GÜVENLİK SİSTEMLERİ 


MOTTON gEMOTION 


Peugeot SUV 3008 1.6 BlueHDi 120 S&S EAT6 karma yakıt tüketimi 4.2 L/100km, ortalama CO, emisyon değeri 108g/km'dir. İlanda kullanılan görsel, Türkiye 


ürün gamı ile farklılık gösterebilir. 


PEUGEOT TAvSiyE ber: TOTAL PEUGEOT MÜŞTERİ İLİŞKİLERİ (0216) 579 94 44 


